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К ПРОБЛЕ/ІЕ ДОРОГИ 

Академик А Ферсман 

П ОД ЭТИМ ЗАГЛАВИЕМ я поместил очень случайную и очень отрывочную 
статью в „Правде"’). Это была лишь маленькая картина тел проблем, 
которые стоят на очереди перед дорожным делом и попытка еще раз 
еще лишний раз обратить на это внимание общественного мнения. 

Я получил после этого фельетона ряд писем: одних задела за живое статья 
и они сочувствовали ее постановке, другие обливали меня рядом ядовитых на 
смешек, говоря, что хлористого кальция нельзя достать у нас в аптеке, не только 
что поливать его растворами дороги. Были и критики, которые считали, что 
я кончил слишком пессимистически н не дал после безотрадных картин россий- 
ской дороги тех оптимистических и бодрых ноток на будущее, с которыми мы 
столь часто и нередко так неосторожно подходим к новым мероприятиям 

Я совершенно сознательно их не дал, так как думаю, что дорожная про 
блема- проблема совершенно исключительной трудности и что ее разрешение 
по ряду Чисто об'ективных причин не достигается нн в короткие сроки, ни леі- 
кими методами или постановлениями. 

Проблема дороги есть исторический процесс русского уклада страны 
и жизни, тысячелетием лежавшего в основе всех извилин ее истории, начиная 
с картин обособленных бездорожьем медвежьих углов старой Руси и кончая 
гибелью наполеоновских армий на распутице московских дорог. В основе нашего 
бездорожья лежат естественио-нсторнческие условия страньс и только глубокий 
научный анализ этих условий даст нам картину правильного разрешения дорож 
ной проблемы 




я хочу именно предостеречь от легкого отношений к этой проблеме) чтобы 
не было горького разочарования, нбо ни общественный под'ем, и даже не уси- 
ленные кредиты сами по себе в отдельности не разрешат этой государственной 
задачи. 

В дорожном деле я лично могу говорить только как путник, испытавший 
на себе самом все трудности разнообразных дорог нашего Союза: мне хорошо 
известны верблюжьи тропы через пески Среднеазиатских пустынь, как бы вы- 
топтанные узкие каналы в лессовых почвах Туркестана, узкие нависшие кар- 
низы в предгорьях Памира, каменистые дороги Монголии, бесконечные продви- 
жения по кочковатым болотам Северного Урала и мягкие моховые покровы Коль- 
ских тундр, 

В наших странствиях н экспедициях мы умеем до мелочей ценить дорогу, 
или тропу,— и какое счастье, когда среди болотистых низин полярной тундры на- 
бредешь на оленью тропу, а в сыпучих песках Каракумов нежданно наткнешься 
на тонкую полоску протоптанного тысячью ног в полметра шириной караваи 
ного пути! 

И вместе с тем, какие трудности представляет дорога, созданная трудами 
человека, когда неосторожно и неумело пытается он внести в стихию почвы 
свои законы и сделать дорогу вопреки природе н не с'умев повернуть себе на 
пользу ее черты. Я помню, так называемое первое шоссе Урала— от Невьян- 
ского завода на село Липовское и помню потому, что единственный раз в жизни 
был опрокинут с возком на неумело обузданной стихии дорожного полотна 
Много лет мы боролись за прокладку новых дорог в центре Кольского полу 
острова, и, когда первые пути были проложены и нам казалось, что они изменят 
весь характер нашей исследовательской работы, я с гордостью направил наши 
партии по новому пути. Но— неожиданно вернулись они назад снова болотистыми 
тундрами и предпочли в брод переходить полярные реки, чем мучительно долго 
итти по бесконечным непрочно установленным опасным для ног лошади 
н путника дорогам... 

Вот почему я так осторожно и вдумчиво отношусь к проблеме дороги 
и думаю, что ее разрешение не может притти ни быстро, ни легко- 

Необходима широкая государственная постановка дорожной зааачи. Пусть же 
первый с‘езд Автодора послужит началом этого дела: необходимо коренным об 
разом пересмотреть пятилетние планы нашего дорожного строительства, далеко 
недостаточные и недооценившие значение этой проблемьі, необходимо поставить 
широкое научное исследование дорожных грунтов и дорожного полотна, нужно 
систематическое изучение местных дорожных материалов, нужны опытные до 
рожные станции, опытные дорожные участки, нужны широкие химические ме- 
тоды превращения дороги в единую прочную систему, нужны асфальты, битумы, 
смолы, гудроны, нужны, наконец, и прежде всего, как начало и конец всякого 
дела — нужны люди, понимающие и знающие это дело во всех его тонкостях 
со всем его многообразием, люди не просто узкие специалисты — а те, кто 
сумеет внести новую мысль и новое творчество в проблему дорогиі 

Ленинград Академик А. Ферсман 

ПО ПОСТАНОВЛЕНИЮ ПРЕЗИДИУМА СОВЕТА АВТОДОРА 

ДОРОЖНЫЙ С'ЕЗД ПЕРЕНОСИТСЯ НА 10 ОКТЯБРЯ С Г. [ 
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в ОТВЕТСТВЕННЕЙШУЮ ЛІИНУТУ... 



Степан Казимирович 
Гиль 


с памятного дня 30 августа 1918 года прошло десять 
лет. В тот день вечером эсерка Каплан стреляла во Владимира 
Ильича Ленина. У нее не дрогнула рука, когд і она целилась 
в вождя мирового пролетаргшта, и только необычайно крепкий 
организм Ильича мог справиться со смертельным ранением. 

События тех нескольких минут, когда все это прои- 
зошло, лучше всех запомнил личный шофер Леніша —тов. Сте- 
пан Казимирович I иль. 

Ему сейчас 40 лет, он изрядно постарел за истекшие годы , — 
но все такое же у него открытое лицо, таким же осталось 
железное рукопожатие, такая же бодрая улыбка в его глазах. 

Его воспоминания необычайно отчетливы; скупыми сло- 
вами щов. Гилю удается выпукло восстановить перед нами 
момент предательского нападения на заводе б. Михельсона. 


(Из воспоминаний шофера Владимира Ильича — тов. С. К. Гиля) 


М ИТИНГ кончился, я стол готовиться 
к от‘езду н тотчас же эовел машину. 
Через несколько минут из завода выка- 
тилась большая толпа народу, среди ко* 
торой шел Владимир Ильич. Я сндел на руле и 
машину поставил на скорость. Владимир Ильич 
разговаривал с рабочими, которые задавали ему 
много вопросов. Не доходя до машины шага на 
три, Владимир Ильич остановился против дверцы 
и намеревался сесть. Дверцы были кем-то из 
толпы открыты. 

Разговор длился еще две-три минуты. Влади- 
мир Ильич был тесно стиснут толпой, и когда 
он хотел сделать последние шаги к мотору, вдруг 
раздался выстрел. Я в это время смотрел на 
Владимира Ильича в полуоборот назад. Я момен- 
тально повернул голову по направлению выстрела 
и увидел женшину с левой стороны машины, у 
переднего крыла, целившую под левую лопатку 
Владимира Ильича. Раздались одни за другим 
еще два выстрела. Я тотчас же застопорил ма- 
шину и бросился к стрелявшей с наганом, целясь 
ей в голову. Она кинула браунинг ко мне под 
ноги, быстро повернулась и бросилась в толпу 
по направлению к выходу. Кругом было так много 
народу, что я не решился выстрелить ей вдо- 
гонку, так как чувствовал, что наверно убью 
кого-нибудь из рабочих. Я ринулся за вей и про- 
бежал несколько шагов, но тут вдруг у меня 
мелькнуло в голове— ведь Владимир Ильич один... 
Что с ним?.. — Я остановился. С секунду была 
страшная, мертвая тишина. Потом вдруг все за- 
кричали: ,Убнлн*‘..І вУбилнІ®— н разом вся толпа 
шарахнулась беж=»ть со двора— и мужчины, и жен- 
щины, — и образовалась сильная давка. Я обер- 
нулся и увидел Владимира Ильича упавшим на 
землю. Я бросился к нему. За эти мгновенья 


битком набитый двор уже опустел и стрелявшая 
женщина скрылась с толпой. 

Я подбежал к Владимиру Ильичу и, став перед 
ним на колени, наклонился к нему. Сознания он 
не потерял и спросил: „Поймали его нлн нет?“ 

Он, очевидно, думал, что в него стрелял муж- 
чина. Я внжу, что спросил он тяжело, нэменнв- 
шимся голосом, с каким-то хрипом, и сказал ему; 

— Молчите, ие говорите, вам тяжело... 

В это время поднимаю голову и внжу, что нз 
мастерских бежит какой-то странный мужчина в 
матросской фуражке, в страшно возбужденном со- 
стоянии, левой рукой размахивает, а правую дер- 
жит в кармане н бежит стремглав прямо на Вла- 
димира Ильича. 

Мне вся его фигура показалась крайне подо- 
зрительной, и я закрыл собой Владимира Ильича, 
особенно голову его, почти лег на него и закри- 
чал изо всех снл: 

— Стой! — и направил на него револьвер. 

Он продолжал бежать и все приближался к нам. 
Тогда я крикнул: — Стой! Стреляю... 

Он, не добежав иесколькнх шагов до Влади- 
мира Ильича-, круто повернул налево и бросился 
бегом в ворота, ие вынимая рукн из кармана. 

В это же время я увидал троих, бегущих из 
мастерских с револьверами в руках по направле- 
нию к Владимиру Ильичу Я опять закричал: 

— Стойте! Кто вы? Стрелять буду..* 

Онн тотчас же ответили; 

— Мы заводский комитет, товарищ, свои... 

Узнав одного из них, которого я видел раньше, 

когда мы приезжали на завод» я допустил их 
к Владимиру Ильичу. И я вместе с товарищами 
нз комитета помог Владимиру Ильичу подняться 
на ногн, и ои сам с нашей помощью прошел 
несколько шагов до машины... 


В напряженнейший этот момент тов. С. К. Г иль показал быструю, энер- 
гичную сообразительность, уменье моментально ориентироваться в окружающей 
обстановке — качества, выработавшиеся в нем за годы шоферской работы. Бес- 
партийный, он готов был буквально собственной грудью защищать раненого Ильича. 

Советские шоферы могут гордиться тем, что имеют в своих рядах такого 
товарища, как Степан Казимирович Г иль. 
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ЗД ХОРОШУЮ ДОРОГУ в ДЕРЕВНЕ! 

ив. БОРОВОЙ 


Д ЕРЕВНЯ, в которой родился и вырос пишу- 
щий вти строки, имела плохую землю. Для 
того, чтобы получить малО'мальскн снос- 
ный урожай, приходилось вывозить из болот 
во дворы и иа поля сотни возов торфа. Главное 
торфяное болото было по-соседству, ио, чтобы 
попасть в него, приходилось переезжать неболь- 
шой ручей, берега которого сливались с болотом. 
Не только моста через этот ручей ие было, но ие 
было даже более или менее проезжей дороги. 
В результате — поломанные телеги и колеса, ис- 
калеченные лошади. Десятки раз поднимался во- 
прос о том, чтобы сделать проезд через ручей. 
Все соглашались, что вто необходимо, все знали, 
что и дела-то тут всего иа несколько часов. Не- 
сколько раз часть деревни даже выходила, но ие 
являлось несколько человек — н все летело прахом. 

На вавтра снова ломались колеса, калечились 
люди и лошади... 

Помню, кто-то из молодетки погорячился иа 
сходе, упрекнул стариков. Старики обиделись, 
зашумели. А когда расходились, один заявил: 

— Вот вы, молодежь, вместо того, чтобы ру- 
гаться, показали бы пример всем — вышли бы иа 
работу и сделали... 

Происходило это, примерно, лет пятнадцать 
иазад. Тогда нам так и ие довелось воспользо- 
ваться советом Старика. А вот уже во время ре- 
волюции собрались как-то коммунисты и комсо- 


мольцы — всего-то человек десять — и принялись 
за устройство проезда через ручей. Сначала по- 
смеивались над нами. К половине дня почти вся 
деревня вышла иа работу. Работа закипела. 
К вечеру через ручей был устроен крепкий про- 
езд. То, что собирались сделать десятки лет, было 
сделано в одни день. Произошло это потому, что 
коммунисты и комсомольцы сами начали работать 
и этим трудовым показом увлекли за собой де- 
ревню. 

Известно, что дорог грунтовых у нас много 
(около 3 миллионов километров), известно, что 
дороги эти, или значительное большинство их^ 
нельзя назвать удовлетворительными круглый 
год, а весной и осенью — даже проезжими. Из- 
вестно, какие большие убытки терпит народное хо- 
зяйство от плохих дорог; наш бюджет беден и 
ие может удовлетворить все потребности. При 
значительном напряжении в текущем году иа 
дорожное строительство (строительство новых 
дорог и ремонт существующих) выделено около 
90 миллионов рублей. Это по государственному 
и по местным бюджетам. Достаточно ли втих 
средств для того, чтобы несколько рвсширнть 
сеть гужевых дорог и привести нх в такое состо- 
яние, при котором дорогу можно будет без на- 
тяжки назвать проезжей? 

Есть ли еще источники, откуда можно было бы 
получить материальную поддержку дорожному 



Родная картина. Типичный вид грунтовою тракта (Старорусско -Холыский тракт Нов- 
городского округа Северо - Западной области), сплошь изрытого колеями колес 
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строительству? Некоторую поддержку может дать 
самообложеине. По трем союзным республикам^ 
РСФСР, УССР н БССР, проводившим самообло- 
жение, собрано свыше ста миллионов рублей. 
Данные по 19 губерниям РСФСР, типичные для 
большинства районов не только РСФСР, но н 
других союзных республик, говорят, что эти сред- 
ства расходуются на мероприятия по народному об- 
равованиіо— 41,00/о, на противопожарные — 15,5%і 
на дорожное строительство — 15,4% благоустрой- 
ство — 11,9%, здравоохранение — 4,30/о, и т, д. 
Получается, что на расходы по дорожному стро- 
ительству нз самообложенческнх средств отчис- 
ляется свыше 15 миллионов рублей. Это — прилич- 
ное добавление к средствам, отпускаемым на до- 
рожное строительство по государственному и 
местным бюджетам. 

Но потребности значительно больше. Здесь 
следует вспомнить пример с устройством проезда 
через ручей, о чем мы писали вначале. Средства, 
отпускаемые по государственному и местным бюд- 
жетам, н средства, идущие на дорожное дело по 
самообложению, необходимо помножить на нату- 
ральную помощь самого крестьянского населения. 
Необходима нннцнатнва н самодеятель- 
ность широкой бедняцко-середняц- 
кой общественности, н тогда недостающие 
средства можно будет с успехом пополнить. 

К формам вовлечения крестьянства в дорожное 
сіронтельство могут быть отнесены: проведение 
самообложения с отчислением определенного 
процента на дорожное строительство; доброволь- 
ная дорожная повинность крестьянского населе- 
ння, установленная законом в августе 1925 года; 


дорожные товарищества и, наконец, общественные 
работы (,с,бботннкн“, „воскресники", „недели" 
постройки н ремонта мостов, ремонта дорог н 
т. п.). Общее руководство всей этой работой, 
сочетание работ, проводимых на средства госу- 
дарственного и местных бюджетов, с мероприя- 
тиями по санообложенню,— всем этим доласен 
заниматься сельский совет и, в частности, его 
дорожная секция. А будить инициативу широких 
бедняцко-середняцких масс, организовывать ее. 
мобилизовать советскую сельскую обществен- 
ность вокруг вопросов дорожного хозяйства — это 
главнейшая задача низовых сельских ячеек на- 
шего общества в деревне. Из этого не следует, 
что работа наших организаций н членов общества 
на местах должна состоять только из агитации. 
Практика работы различных добровольных об- 
ществ в деревне показывает, что только то обще- 
ство пускает крепкие корни, которое не зани- 
мается голой агитацией, а ведет практическую 
работу. Так, например, среди крестьянства имеет* 
авторитет та ячейка Осоавнахнма, которая, на- 
ряду с лекциями и беседами, на деле помогает 
крестьянину бороться с вредителями в поле и 
огороде, организует под наблюдением агронома 
опыты с применением искусственного удобрения 
иа крестьянских полях и т. д. Такая же установка 
должна быть и в работе деревенских организаций 
нашего общества. Только когда агитация будет 
проводиться на хороших деловых примерах, мы 
сможем завоевать широкие бедняцко-середняцкие 
массы и повести их па борьбу за хорошие до- 
роги, за автомобилизацию советской деревни. 

Ив. Боговой 



жошннной обработки полотка часть дороіприьодипіся в всада проезжее состояние 
Шовгсродскии тракт Лс кикіродского округа, где третий сезон ведутся машинные дорожные работы) 
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ФИНДНСИРОБДНИЕ /МЕСТНЫХ ДОРОГ 


М. л. ЛЕОНТЬЕВ 

Начальник Упоавления местными финансами НКФ СССР 


С ЕТЬ дорог государственного значения по 
сравнению с царским временем возросла 
с 11.777 км. до 44.858 км. Сеть дорог мест- 
ного значения насчитывает: дорог губерн- 
ского значения — 80,769 км., уездных и окруж- 
ных— 164.387 км., и волостных н райо 11 ны)с — 
774.894, в всего — 1 .020.050 км. Дороги сель- 
ского значения (до 2 млн. км.) не финансируются 
в бюджетном порядке. ^ г'г'г'г% 

Недостаточность шосейных дорог в СССР на- 
глядно вырисовывается прн сравненнн с другими 
государствами: 1 километр шоссе^обслужив^т в 
среднем территорию в Европейской части СССР 
210 кв. км, а по всему СССР — 910 кв. км., 
в Сев.-Амер. Соед. Штатах — 16,3 кв. км., а во 
Франции н Англии — 0,8 — 0,9 кв. км.і прн этом 
на один километр шоссе у нас приходится насе- 
ления в 24 раза больше, чем в Сев.-Амер. Соед. 
Штатах, в 33 раза — чем в Англин, н в 87 раз боль- 
ше, чем во Франции. 

Такое плачевное положение дорожного (без- 
рельсового) хозяйства обусловливается недоста- 
точностью ассигнований по государственному и 
местным бюджетам, хотя удельный веси 
абсолютные суммы ассигновании на 
дорожное дело нз года в год повы- 
шаются. 

Ассигноваиня иа дороги государственного зна- 
чения составипн: в 19Й — 1924 г. — 5.141,1 тыс. р., 
в 1924 — 1925 г. — 13.160,8 тыс- р., в 1925—1926 г. 
1 7.968,0 тыс. р. н ВІ926 — 1927 г. — 26.031,2 тыс р. 
{без содержания аппарата ЦУМТ*а НКПС). 

Процент расходов на пути сообщения по отно- 
шению к остальным расходам на местное хозяй- 
ство СССР также повышается, составляя в 1922 — 
1923г. — 1.30/о.в1923-1924 г. — 1,20/о, в 1924- - 
1925 г. — 1,60/0, в 1925 — 1926г. — 2, 0%в 1926 — 
1927 г.— 2, о о/о- 

Расходы на 1 км. протяжения дорог для 1926 — 
1927 г. составляют: для дорог государственного 
значения — 580,3 руб. и местного (губернского н 
уездного)- 142,9 руб., а включая волостные и 
сельские — 34,3 руб. 


Если приравнять в отношении расходов 1 км. 
дорог с каменной одеждой равным 5 км. грун- 
товых, то все же окажется, по вычислениям Гос- 
плана РСФСР, что по губернским и уездным до- 
рогам зтот расход в трн раза меньше расхода по 
государственным дорогам. 

На 1927 — 1928 год внесено по ^джетам свыше 
90 млн. руб., — около 40 млн. руа на госдороги 
и 51 млн. руб. на дороги местного значения. Тру- 
довое участие населения вместе с некоторыми 
суммами по самообложению и со льготным отпу- 
ском лесных материалов определяется около 
20 млн. руб. Все ассигнования должны выразиться, 
примерно, в 110 млн. руб. 

Какие источники могут в будущем служить 
главной базой финансирования дорожного хозяй- 
ства местного значения? 

С нашей точки зрения, — потонный сбор и тру- 
довое участие населения в ремонте дорог. 

Параллельно с увеличением ассигнований по 
бюджетам необходимо также привлечение к уча- 
стию в расходах на дорожное хозяйство промыш- 
ленных н торговых предприятий. 

При напряженности государственного н мест- 
ного бюджетов, чтобы покрыть все колоссаль- 
ные потребности дорожного хозяйства, необходимо 
в первую очередь обратить особое внимание на 
мероприятия, которые стимулируют привлечение 
населения к трудовому участию в дорожном строи- 
тельстве. 

Ряд соответствующих мероприятий, вместе с 
своевременным н достаточным отпуском на льгот- 
ных условиях леса на постройку мостов, должны 
(прн более интенсивном проведении, чем это было 
до снх пор) довести труд крестьянского населе- 
ВИЯ в дорожном строительстве в переводе на 
деньги не менее чем на 25 мліі. руб. в год. 

Наконец, для усиления ассигнований местными 
советами средств необходимо образовать обще- 
союзный дорожный фонд по союзному бюджету. 

Прн децентра лиаацнн дорожного хозяйства и 
его распыленности союзное правительство дол- 
жно иметь в своем распоряжении те средства, 
которыми оно могло бы влиять на дорожную 
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политику союзных республик в смысле хотя бы 
постройки в первую очередь таких путей, кото- 
рые важны Союзу с точки зрения общего товаро- 
оборота или индустриализации страны (подъезд- 
ные пути к станции жел. дор., пристаням и 
промышленным и торговым центрам). Достичь 
этого можно только путем ссуд и оезвозвратных 
пособмн иа определенных условиях союзным рес- 
публикам по утвержденным Госпланом СССР 
дорожным планам на мероприятия общесоюзного 
значения. 

Б результате этих мероприятий, по сравнению 
с 1927 — 1928 г. можно будет в 1928 — 1929 г. 
ожидать увеличения расходов на дорожное хо- 
зяйство миллионов на 50; эти ассигнования вы- 
разятся/ примерно, в 160 — 170 млн. руб. (включая 


трудовое участие населения и льготный отпуск 
лесных материалов). 

Все это достижимо при проведении следующих 
мероприятий: 

1. Забронирования по местному бюджету ие 
менее З^/о иа нужды дорожного хозяйства. 

2. Строгого придания налогу с грузов целевого 
назначения на дорожное хозяйство. 

3. Обязательного проведения во рсех респу- 
бликах дорожной повинности с возможно широ- 
ким ее стимулированием. 

4. Увеличения ассигнований по государствен- 
ному бюджету с образованием общесоюзного 
дорожного фонда и образования таких же фон* 
дов в союзных республиках. 

Мш Леонтьев 


АВТОМОБИЛЬ для УСТАНОВКИ СТОЛБОВ 

и ПОСАДКИ ДЕРЕВЬЕВ 





С ОВРЕМЕННАЯ техника создала 'для рытья 
больших ям различные вспомогательные 
приспособления. Тот, кому приходилось на- 
блюдать проводку телеграфных линий, мог 
заметить, что при этой работе отсутствуют какие 
бы то ни было технические приспособления, 
кроме грузовика* на котором подвозятся телеграф- 
ные столбы. Наибольшее количество рабочих 
требуется при 
рытье ям для теле- 
графных столбов. 

Диаметр ям ра- 
вен 15 — 20 см., 
но рытье ямы та- 
кого диаметра при 
помощи лопаты не- 
возможно. Быры- 
тые ямы часто от- 
крыты кверху бо- 
лее чем на Ѵ 2 м®" 
тра. Прн этом зря 
тратится много уси- 
лий. Сколько ватра- 
чнвается лишней 
работы, легко себе 
представить, вспо- 
мнив, что теле- 
графные провода 
тянутся на тысячи 
километров. На 
один километр ну- 
жно 20 столбов, а 
ва 500 километров 
иеобх однмо вы- 
рыть уже 10 ты- 
сяч ям. 

Рытье ям необ- 
ходимо ие только 
для установки 
столбов при про- 
кладке лнннк, ко, 
напр., и прн по- 
садке деревьев; 
это вызвало по- 
стройку особых ма- 
шин. На нашем ри- 
сунке изображена работа земляного бурава, ко-^ 
торый водружен на трех*осном автомобиле. Бурав 
укреплен на кронштейне, прилаженном к плат- 
форме грузовика. Во время работы кронштейн 


устанавливается перпендикулярно, и бурав прн 
помощи смазочного пресса надавливает на землю 
с силою до 3.000 килограмм. Бурав соединен пере- 
дачей с мотором автомобиля н делает 40 поворо- 
тов в мниуту. Если яма достаточно глубока, то 
пресс вытягивает бурав кз вемли, а вырытый 
грунт ложится вокруг высверленного отверстия. 
Работа идет так скоро, что на обыкновенном 
грунте в течение 
часа можно вы- 
рыть таким спосо- 
бом от 50 до 60 ям. 
В эти ямы затем 
вставляются теле- 
графные столбы, а 
земля утрамбовы- 
вается. 

Так как диаметр 
ямы только не- 
много шире диа- 
метра столба, то 
столб в ней стоит 
устойчивее, чем 
в яме, вырытой 
ручным способом. 

Если бурав пред- 
назначается для 
проводки теле- 
графных линий, 
то на верхнем кон- 
це крон штейна 
пристраивается 
еще вилка, которая 
придерживает те- 
леграфный столб, 
чтобы он перпен- 
дикулярно входил 
в землю. 

Прн таком спосо- 
бе работы несколь- 
ко рабочих могут в 
короткое время 
установить боль- 
шое количество 
столбов. 

• Эта машина в настоящее время применяется 
очень успешно на каучуковых плантациях для 
посадки деревьев. _ _ - 

Инж. І7хь6е 
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.іь немедпенііо Против подержанных машин 

оборудования у „ 

I имаорт“. Командир л-оо автомобильного грузового бѲ' 

пяя цело- тааьона Н. Третьяков возражает т. Осни- 
3. Медее- оному. Он считает, что .лучше меньше, да луч- 


Самый большой автобусный гараж в Европе. Всеобщая Автобусная Компания 
в Берлине открыла новый гараж в Трептове {под Берлином). Зто — самый большой гараж в Европе, 
в 70 метров ширины и 100 метр, длины. Крыша перехвачена четырьмя семидесмтиметровой 
ширины сводами, иа которых каждый весит свыше 100 тонн 

ДВТОДОР и ЭКСПЛОДТДЦИЯ АВТОМОБИЛЯ 

Проф. И. ГРИБОВ ь 


Автопарк СССР 

П О ПОСЛЕДНИМ сведениям Центрального 
управления местного транспорта (ЦУМТ), 
наш гражданский автомобильный парк со- 
стоит из 16.426 автомобилей (7.457 легковых, 
6.517 грузовых, 1.110 автобусов и 1.342 специаль- 
ных автомобилей). 

Весь этот автопарк составляется из 6.010 отдель- 
ных автомобильных хозяйств, при чем хозяйств, 
имеющих по одной машине — 4.124, а с ними 5.571 
хозяйство имеют от 1 до 5 автомобилей, владея 
всего 8.272 автомобилями. 

Автомобилизация страны повлечет увеличение 
числа мелких хозяйств. Эти хозяйства, как пра- 
вило, находятся в худших условиях, чем крупные. 
Чем крупнее хозяйство, тем лучше условия для 
его работы: доступнее правильное техническое 
обслуживание, бесперебойное и более дешевое 
снабжение н удешевленный ремонт. Крупные 
автомобильные хозяйства находятся в благоприят- 
ных условиях сохранности и рациональной работы, 
имеют высококвалифицированный технический 
надзор. Мелкие автомобильные хозяйства не обла- 
дают этими лреимушествамн; они не об'единеиы 
ни в какие органивации. Перед Автодором стоит 
задача — помочь этим мелким автомобильным 
хозяйствам, количество которых будет, несомнен- 
ио, расти. 


\ 

Эксплоатация автотранспорта 

Эксплоатацнонная автомобильная подсекция 
Автодора выявила ряд дефектов в состоянии и 
работе автотранспорта в Москве; эти недочеты 
показательны для всего автопарка Союзв. 

Прежде всего отмечается недостаточно интен- 
сивное использование автопарка: большие про- 
стои н порожние пробеги, что вызывает увеличе- 
ние себестоимости перевозок. Разносерийность 
парка, устарелость машин, распыленность авто- 
транспорта по мелким хозяйствам, плохие гараж- 
ные условия, необеспеченность ремонтными сред- 
ствами обусловливают дорогой, но плохой ремонт. 
Отсутствие запасных частей, недостаточность 
денежных оборотных средств также удорожают 
эксплоатацию автотранспорта. 

Средняя себестоимость перевозки по Москве 
иа автомобиле исчисляется в 1,34 коп. за пудо- 
версту. Себестоимость 1 километра пробега лег- 
кового автомобиля в среднем равняется 52,5 коп. 

Какова стоимость содержания 
автомобиля 

Примерная калькуляция содержания легкового 
автомобиля с объемом цилиндров в 2 — 2,5 литра 
при хозяйстве в 10 машин и нормальной работе 
дает стоимость годового содержания в 6025 ру- 
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■блей при годовом пробеге в 16800 километров; 
это состввляет 21 ,8 рубля в день н 35,8 коп. не 
километр пробеге. 

Из этой стонмостн постоянные ресходы 
состевляют 3276 рублей нлн 54,3 проц. Из общей 
суммы содерження — 2595 рублей или 48,7 проц, 
состввляет содержание шофере н остального 
персонала по хозяйству, исчисляемое в опреде- 
ленной пропор- 
ции. Содержание 
зданий обходится 
для одного авто- 
мобиля в 371 руб. 
нлн 6,1 проц. На- 
логи и сборы со- 
ставляют 140 руб. 
или 2,4 проц. Хо- 
зяйственные рас- 
ходы— 69 руб. нлн 
1,1 проц. Пере- 
менные расходы 
по годовой рабо- 
те автомобиля со- 
ставляют 2750 ру- 
блей или 45,7 
проц, общей сум- 
мы содержания 
автомобиля, что 
составляет 16,38 
коп. на один ки- 
лометр пробега. 

Из этих расхо- 
дов — 3,8 копеек 
(10,6 проц.) идет 
на топливо; на 
шины — 4,38 ко- 
пейки (12,2 ПРОЦ.) 
на ремонт 2,68ко- 
лейки, на аммор- 
тнзацию — 4,3 коп. 

(12,2 проц.). 

Эта калькуля- 
ция дает полно- 
стью все статьи 
расходов н на- 
глядно выявляет 
те из них, кото- 
рые особенно тя- 
жело ложатся на 
содержание авто- 
мобиля и стои- 
мость его рабо- 
ты. Значитель- 
ную сумму расхо- 
дов составляет 
содержание шофера н другого обслуживающего 
персонала. 

В наших условиях особенную помощь мелким 
автохозяйствам может оказать кооперирование 
зксллоатацин, снабжения, а также увязка с 
эксллоатацней крупными автохозяйствами, кото- 
рые могут помогать мелким хозяйствам снабже- 
нием, ремонтом, предоставлением помещений, шо- 
феров и т. д. 

Отсюда ясна задача Автодора по обучению воз- 
можно большего кадра автомобилнстов-любителей. 

Гаражное строительство 

Сохранность автомобиля и бесперебойность 
его работы в значительной степени зависят от 
состояния гаража, в котором он содержится. 


Этот вопрос даже по отношению к крупным хо- 
зяйствам является больным. За границей с дав- 
ннх лор на гвражное строительство обращено 
большое внимание, н к нему привлечены лучшие 
строители. У нас до последнего времени двже в 
крупных хозяйствах для автомобилей часто прн- 
слособливались случайные здания складов, са- 
раев н т. п.1) Приспособление этих зданий, разу- 
меется, не созда- 
вало специаль- 
ных условий, тре- 
буемых для со- 
хранения автомо- 
билей. Такие га- 
ражи тесны, тем- 
ны н опасны в 
пожарном отно- 
шении; в них от- 
сутствует необхо- 
димое отопление 
и вентиляция. Не- 
сколько лет тому 
назад ЦУМТ вы- 
работал органи- 
зационные фор- 
мы гаражного 
строительства и 
оборудования. 
Однвко только в 
последнее время 
у нас обращено 
вннмвние на га- 
ражное строи- 
тельство. Постро- 
ены и строятся 
крупные гаражи 
в Москве (МКХ, 
Моссельлром, 
Наркомлочтель). 

Для хранения 
автомобилей-оди- 
ночек и для мел- 
ких автомобиль- 
ных хозяйств в 
несколько машин 
заграничная 
практика также 
дает нам богатый 
опыт и обширный 
материал. К со- 
жалению, до сих 
лор к его исполь- 
зованию у нас не 
принято коорди- 
нированных и до- 
статочно деловых мер. Мелкие гаражи строят 
как лопало. В этом оі ношении необходимо цен- 
тру, где сосредоточены техннческие автомобиль- 
ные н строительные силы, выработать стандарт- 
ные ТИЛЫ гаражей, учитывая местные условия. 
Эксллоатацнонная автомобильная подсекция Авто- 
дора приступила к этой работе. 

Постройка и приспособление помещений под 
гаражи производится с разрешения местных вла- 
стей и на основании существующих противопо- 
жарных и других правил. При постройке гара- 
жей надо иметь в виду ширину проездов, необаа- 


По даыныы доклада ииж. А. Речыедклова в Автодоре (2 ввг.). 
25*3, ф ыосковских гаоожей были раньше ковюшнями и сараями, 
30°,ф — складами, 20*’/^ — жилыми помещениями и т. д. В 75^ ц га- 
ражей леудовлетворительное освгщсиас, и в 84 /о — нет всити- 
Аяцни. Прим, редакции 
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димую для маневрирования» величину в‘ездов, 
находящихся в завнснмостн от размеров автомо* 
бнлей и их поворотливости. 



Рис. и Разборный переносный гараж из волнистого 
железа для одного автомобиля 

Стремление удешевить стоимость построек мел- 
ких гаражей повлекло за собой выработку и 
постройку за границей бесчисленного числа разно- 
образных типов гаражей. 

В этом отношении роль играет прежде всего 
продолжительность срока службы этих построек, 
климатические условия и стоимость строительных 
материалов. 

Среди мелких гаражей получили широкое рас- 
пространение переносные гаражи — га- 
ражи временного характера. 

Переносные гаражи стали даже предметом 
производства на специальных заводах. Примерами 
могут служить переносные разборные 
гаражи из волнистого железа (рис. 1). Большое 
распространение получили разбирающиеся пере- 
носиыедеревяииые гаражи. У нас во время 
войны получили распространение перенос- 
ные разбирающиеся фанерные гаражи 
с двойными стенками с засыпкой промежутков 
изолирующим материалом. 

Отдельную группу составляют так называемые 
полустационариые гаражи, которые изго- 
товляются в отдельных деталях специальными 



ЛС. \\ 


фирмами, перевозятся на место, собираются на 
подготовленных фундаментах. 

Г аражам придаются те или иные архитектурные 
формы, желаемый стиль. Так иногда им придают 


маскированные формы с учетом общего характера 
остальных строений или специальных требований. 

Далее необходимо упомянуть фахверко- 
вые гаражи. Из дерева делается остов гаража. 
Промежутки между деревянными частями запол- 
няются несгораемым материалом: кироичем, бе- 
тонными плитами и т. п. На рис. 2 представлен 
фахверковый гараж с железобетонными 
плитами. 

Мелкие гаражи строятся отдельно или устраи- 
ваются в других зданиях. Прн постройке стацио- 
нарных гаражей применяются все строительные 
материалы, которые выбираются в зависимости 
от денежных средств, наличности тех или иных 
строительных материалов и имеющихся заданий. 
В качестве строительных материалов приме- 
няются дерево, кирпич, бетон и т. д. Преимуще- 
ство остается, на основании существующих пра- 
вил пожарной безопасности, конечно, за несго- 
раемыми материалами. 

Появляющиеся в последнее время различные 
новые строительные материалы находят приме- 
нение в постройках мелких гаражей. 

В основу постройки гаражей ставятся специ- 
альные требования в хранении и аксплоатации 
автомобилей. Размеры гаражей, размеры н устрой- 
ства ворот и окон, 
пола, отопления и 
вентн.*:яции, подво- 
да и отвода во- 
ды, освещения — 
все эти требования 
носят специальный 
характер. 

Устройство пола 
в гаражах играет 
существеннее зна- 
чение. От него 
зависит сохран- 
ность и надежность 
работы автомоби- 
ля. Пол устраивает- 
ся из бетона, кир- 
пича, асфальта 
и т. п. Лучшим 
Рис. 3. Направляющие вы- полон для гара- 

ступы на полу гаража жей признан бе- 
тонный. 

В последнее время, во нзбежаиие наездов на 
стены и другие автомобили, пол в гаражах устра- 
ивается с направляющими выступами (р и с. 3). 

В странах развитого автомобилизма получили 
широкое развитие гаражи-гостиницы, 
предоставляющие месте для стоянок автомобилей 
на различное условное время, со снабжением, с 
обслуживанием и ремонтом. « 

У нас вскоре будет приступлеио к организации 
кооперативных гаражных предприятий, и Авто- 
дору необходимо помочь развитию этого дела. 

Оборудование гаражей 

Оборупование гаражей зависит от размеров, 
характера и условий работы автохозяйстсв, де- 
нежных и материальных средств. Европейская и 
в особенности американская техника дают нам 
многочисленные детально разработанные различ- 
ные тнпы и конструкции предметов внутреннего 
оборудования гаражей. 

При гаражах устраиваются ремонтные мастер- 
ские, размеры и характер которых зависят от 
размеров, характера и условий работы авто- 
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Проф и. Грибов 


; Редакция журнала „За Рулем" ВТОРИЧНО поедупреждпет читателей, что 

I НИКАКОЙ высылки ЛИТЕРАТУРЫ ПО АВТОМОБИЛВНОМУ И ДО- 
I РОЖНОМУ ДЕЛУ, ПРОСПЕКТОВ И Т. Д ОНА НЕ ПРОИЗВОДИТ. 
I Со всеми требованиями на автомобильную и дорожную литературу еле- 
; дует обращаться, наар., в махавин № 1 Гостехиздата (Москва Тверская, 25) 
высылающий книги наложенным платежом 
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Общий вид немецкою ірузовою газогенераторною автомобиАЯ 


ТВЕРДОЕ ТОПЛИВО, Б/ПЕСТО БЕНЗИНА и КЕРОСИНА, 
для АБТО/ПОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА и ТРАКТОРОВ 

Проф. В. НАУМОВ 


М ИРОВЫЕ запасы нефти составляют в на- 
стоящее время 0,150,0 от общих запасов 
энергии, заключенных в каменном угле, 
дровах, торфе, воде и ветре. Для СССР 
же запасы нефти исчисляются в 0,6% от общих 
запасов знергнн страны. 

Расход нефти за последние 50 лет увеличился 
более, чем в 70 раз, достигнув в 1924 году 8,5 мрд. 
пудов. За последние годы расход нефтепродуктов 
особенно сильно повысился в связи с необычай- 
ным ростом легкового н грузового автотранспорта, 
а также авиации. 

Это положение с нефтепродуктами еще более 
обострилось с момента появления трактора. Со- 
временные тракторы питаются почти исключи- 
тельно нефтепродуктами и они прибавились к 
основным потребителям нефтепродуктов. 

Кроме тракторов, значительным потребителем 
керосина является также н промышленность- Не 
меньшее количество его идет и на домашние 
нужды, на освещение, приготовление пнщн и 
пр. Словом, на керосин имеется уже сейчас слиш- 
ком много потребителей, чтобы можно было 
серьезно думать о выделении миллионов пудов 
его для сжигания в тракторах нашего сельского 
хозяйства. 

Наконец, особенно высокая стоимость нефте- 
продукіов на окраинах и рост цен на бензин и 
керосин могут сделать применение тракторов в 
сельском хозяйстве экономически невыгодным. 
По нашему мнению, необходимо незамедли- 
тельно перевести наш промышлен- 
ный и сельскохозяйственный грузо- 
вой автотранспорт, атакже тракторы 
на твердое местное топливо иа ка- 
менный и древесный уголь, дрова, торф и пр. 

Сущность применения твердого топлива заклю- 
чаетгя в том, что в особых приборах — газо-ге- 
нераторах, устанавливаемых на грузовиках, твер- 


дое топливо преобразовывается в генераторный 
газ, который затем подводится к двигателю так же, 
как и бензин для работы в нем. 

Пробег на 120 км. организованный во Франции 
в 1922 г., показал, что расход древесного угля 
на 1 тонну-кнлометр пробега колеблется от 90 
до 114 граммов. Следовательно, если принять 
расход древесного угля равным 100 гр на 1 т.-км., 
то при пробеге 3-тонного грузовика на 1С0 км. 
обший расход угля составит 3.0,1 .100= 30 кг., 
нлн около 2 пудов. 

Следующий конкурс газо генераторных грузо- 
виков был устроен в 1923 г. иа расстояние 
1.400 км. Конкѵрс дал прекрасные результаты, 
а именно- все грузовики прошли без повреждений, 
при чем расход древесного угля на тонну-кнло- 
метр оказался равным от 74,3 до 94,3 гр., то-есть 
значительно меньше расхода, полученного при 
пробеге в 1922 году. 

Из пробегов последних лет заслуживает осо- 
бенного внимания пробег 17-местного газо-генера- 
торного автобуса Берлие с двигателем ЬОХІЗО мм., 
который с 2 по 30 августа прошел 5.250 км. в 
25 этапов с 4 остановками на сутки. Автобус шел 
на дровах, при чем средний расход дров оказался 
равным 47,8 кг. иа 100 км. пробега, что по ценам 
во Франции дает 10-кратиую экономию в расходе 
на топливо по сравнению с бензином. Кроме 
дров, на весь пробег было израсходовано 12 лнтр. 
бензина, главным образом для ^пуска двигателя 
в ход, а также на чистку частей его в гаражах. 

Все эти конкурсы и пробеги показали, что пе- 
реход грузовиков и тракторов с бензинами керо- 
сина на твердое топливо — на древесный уголь, 
антрацит н дрова — практически вполне возможен 
н сравнительно просто осуществим, при чем при 
переходе с бензина на древесный уголь 1,3 кг. 
последнего заменяет 1 лнтр бензина. Кроме за- 
водов Франции и Бельгии, в этом деле работают 
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УСТРОЙСТВО АВТОМОБИЛЯ 

Проф. Е. ЧУДАКОВ 
Статья третья 

КРИВОШИПНЫЙ МЕХАНИЗМ АВТОМОБИЛЬНОГО ДВИГАТЕЛЯ 

(Продол-жение. См. 4) 


5. Поршень аотомобильного двигателя уменьшает проникновение масла к верхней 
Назначение поршня было уже выяснено части поршня, 
выше» к на нескольких фигурах был дан его об* За последнее время нвчинают получать боль* 
щий вид. шое распространение поршнн специвльной формы. 

На фиг. 16 отличной от представленной на фиг. 16 и 17, имею* 
дай разрез щне своею целью улучшение работы двигателя, 
поршня по На фиг. 18 представлена схема поршня «Рн* 
оси поршне* кардо**, а на фиг. 19 дан раврез через зтот пор* 
вого пальца. шень. Особенно* 

В верхней стью ѳтого поршня 
части лорш' является то, что в 
ня имеются нем вынуты иера* 

4 канавкн, ботающне части 
в которые боковой стенки» 
заложены т.*е. те части, на 

пружинящие которые поршень 

кольца А; не опирается о ци* 
зти кольца, лнндр при своей 
прижимаясь работе. Благодаря 
к стенкам этому, значительно 
цилиндра, уменьшается рабо* 
п р е п я Т' та трення поршня 
ствуют про* о стенки цилиндра, 
ннкновенню Поршневый палец 
газа между в этой конструкцин 
поршнем н поршня устанавли* Фиг. 18 

стенкамн цн> вается в шашках, 

линдра н тем которые опираются непосредственно на днище 
обеслечн- поршня (фнг. 19), а не на боковые стенкн. 
вают сохраненне должного давления газа. Другой, особый внд 

В верхней части поршня с внутренней его сто* поршня, получивший 
роны часто выполняются ребра Б, служащие для за последнее время 
увеличения жесткости поршня и дня улучшения особеннобольшоерас* 
отвода тепла от днища поршня, которое за вре* пространенне, пред* 
мя сгорания рібочей смеси в цилиндре двнгателя ставляет собой пор- 
подвергвется особенно сильному нагреву. шень с разрезкой бо* 

Поршневые шашки В служат для опоры пальца; ковой стенкой, как это 
поршневой палец нлн крепнтся в шашках жестко, представлеио на 
или качается в них; в последнем случае для фнг. 20. Для правила* 
уменьшения трення в шашки вставляются брон* ной работы поршня 
зовые втулочкн. * в цнлиидре между нн* 

Нижняя часть поршия. согласно фнг. 16, имеет мн должен существо* 
гладкую цилиндрическую форму н служит для вать определенный 
опоры поршня о стенкн ци- Фиг. 19 

линдра; для лучшего прилега- 
ния поршня к стенкам цилин- 
дра и для предупреждения 
возможного коробления поршня 
около поршневых шашек сред- 
няя часть поршия часто ста- 
чивается. так что он приле- 
гает к цилиндру двумя поя- 
сами. 

Для удаления нзлншнего 
масла со стенок цилиндра и 
для уменьшення тем самым его 
расхода, на ннжней части пор- 
шня часто ставят спецнальное 
масляное кольцо, квк это 
представлено на фнг. 17. Это 
кольцо сгоняет наело с ци- 
линдра внутрь поршня через ленный нажим на стенки цн- 

имеющнеся отверстия и тем Фиг. 17 линдра. 



зазор; еслн этот зазор очень 
мал, то произойдет звднранне 
поршня, еслн он велнк, то пор- 
шень начинает стучать и про- 
пускать масло и газ. Для по- 
лучения плотного прнлегання 
поршня к стенкам цилиидра прн 
одновременном отсутствни воз- 
можностн его легкого задира- 
ния и предложена конструкция 
поршня, представленная на 
фнг. 20. Благодаря нмеющнмся 
прорезям А, стенкн поршня 
несколько пружннят и обеспе- 
чивают постоянный н опреде- 
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в настоящее время 
поршнн для автомобиль- 
ных двигателей изгото- 
вляются или нз чугуна, 
или нз легкого СП лава; для 
последнего главным об- 
разом идет алюминий. 
Поршни нз легкого спла- 
ва, хотя н делаются тол- 
ще, чем чугунные, значи- 
тельно легче последних, 
н в этом заключается 
нх основное преимуще- 
ство; но вато нзнашива- 


^Фиг. 20 


емость таких поршней 
значительно больше, чем 
чугунчых. Д'Я машин, 


рассчитанных на длительную работу на большой 


Второй способ установки плавающего пальца 
покаван на фиг. 17; здесь в отверстия поршне- 
вых шашек, в специально сделанные для втой 
цели кольцевые канавкн вставляются пружинки, 
которые н не дают возможности пальцу сдви- 
нуться вбок. Подобный же тип замка применен 
и для поршня „Рикардо** на фиг. 19, но здесь 
пружинки установлены не в шашках, а непосред- 
ственно на поршневом пальце. 

Поршневые кольца, служащие для получения 
достаточной герметичности цилиндра, были уже 
представлены в разрезе на фиг. 16, 17 н 21 н наде- 
тыми на поршень на фиг. 18 н 20. На фиг. 22 пред- 
ставлен общий вид кольца „/>“ в свободном со- 
стоянии; концы его при втом не сходятся и обра- 
зуют некоторый зазор когда же кольцо 

вставляется вместе с поршнем в цилиндр, то втот 
зазор уничтожается почти полностью, и, благо- 


нагрузке, пока предпочтительнее чугунные порш- даря сжатию кольца, появляется нажим послед- 
ни; особенно вто справедливо в наших условиях, него на стенки цилиндра. 

где техника литья поршня нз Разрез кольца у>^** назы- 


легких сплавов еще недоста- 
точно разработана. 

Поршневый палец предста- 
вляет собой цилиндрический 
стержень, обычно одного диа- 
метра по всей длине, высвер- 
ленный изнутри для уменьше- 
ния его веса. Способов кре- 
пления поршневого пальца в 
шашках поршня имеется весь- 
ма МНОГО; наиболее употреби- 
тельным способом является 
применение стопорного болта, 
как .это представлено на 
фиг. 16. Для того, чтобы сто- 
порный болт не отвертывался 
во время работы двигателя, он 
всегда закрепляется специаль- 
ным замком; на фиг. 16 сто- 
порный болт укреплен шплин- 
том, заложенным через свер- 
ление в пальце. 



вается замком; так как через 
него может просачиваться газ, 
то для уменьшения утечкн по- 
следнего втот зазор должен 
быть по возможности мал при 
сжатом состоянии кольца; для 
той же цели разрез выполняет- 
ся косым, как зто предста- 
влено на фиг. 20 и 22, а иногда 
ступенчатым. 

На фиг. 22 представлено ор- 
динарное кольцо; кроме того, 
имеют довольно большое рас- 
пространение двойные кольца, 
общий вид которых дан на 
фиг. 23; здесь вверху располо- 
жены кольца в свободном со- 
стоянии, а внизу дано кольцо в 
сжатом виде. Прн двойном 
кольце утечка газа через зам- 
ки значительно уменьшается, 
что н представляет собой пре- 


При переборке мотора долж- ф 2і имущество такой конструкции, 

но быть обращено большое * Кольца изготовляются из спе- 

вннманне на хорошее закре- циального чугуна или стали. С 


пленне пальца, так как в случае его освобождения течением времени кольца могут потерять свою 

он может сдвинуться вбок н задрать стенки упругость н тогда нх следует переменить. Сла- 

цнлиндра. бость кольца или не- 

Еслм палец закреплен наглухо в шатуне н плотное его прнлега* 

имеет движение в шашках поршня, то в послед- нне к цилиндру обна- 

нне обычно впрессовываются бронзовые втулки, ружнвается проверты- 



как это представлено на фиг. 17. ваііием двигателя за 

За последнее время начинает получать рас- рукоятку; плохое сжа- 


Фт. 22 


простраііенііе конструкция так называемого пла- 
вающего пальца, при которой палец не крепится 
ни в поршне, нн в шатуне, а имеет возможность 
качаться в этих обеих деталях. Для предупре- 
ждения возможности бокового смещения пальца 
н порчи цилиндра употребляются специальные 
замкн, не препятствующие вращению пальца; 
наиболее употребительными замками такого типа 
являются шайбы из мягкого металла н пружиня- 
щие кольца. 

На фнг. 21 схематически показан первый тип 
замка. Зд'-сь в отверстия поршневых шашек с 
каждой стороны пальца заложены шайбы, ко- 


тне при зтом указы- 
вает или на плохие 
кольца, или на не- 
плотность клапанов. 

Прн длительной ра- 
боте двигателя, осо- 
бенно на плохом то- 
пливе или масле, коль- 
ца „загорают**, то*есть 
они образовавшимся 
нагаром плотно за- 
клиниваются в порш- 
невых канавках н пе- 



торые и не дают возможности пальцу сопри- 
касаться с цилиндром; для того, чтооы сами 
шайбы н& царапали стенок цилиндра, они дела- 
ются из мягкого металла — чаще всего нз алю- 
миния. 


рестают пружинить; 
результатом этого яв- 


Фи'^ 23 


ляется утечка газа 

между Поршнем н цилиндром н уменьшение 
мощности двигателя. В таком случае цилиндры 
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надо снять и кольца промыть керосином. 
Снятие колец с поршня и обратное их надева- 
ние следует производить очень осторожно, так 
как кольцо прн сильном разведении его концов 
легко ло-'ается. Надо между отжатым концом 
и поршнем вставить несколько тонких пластинок 
и уже по ним снимать кольцо. Для уменьшения 
утечки газа кольца иа поршне следует распола- 
гать таким образом, чтобы замки их были обра- 
щены в разные стороны. 

Для облегчения надевания цилиндров двига- 
теля иа поршни с кольцами цилиндры имеют 
снизу конусную заточку; все же для облегчения 
зтой операции при опускании цилиндров следует 
специальным приспособлением или ог руки сжи- 
мать кольца для ТОГО) чтобы они легче входили 
в цилиндры двигателя. 

6. Цилиндры автомобильного двигателя 

Цилнилры двигателя являют;:я одной из наибо- 
лее ответственных и трудных в производстве де- 
талей двигателя. 

Как уже указывалось, цилиндр имеет следую- 
щие части: а) цилиндрическое тело, служащее 
для иапрапле- 
ния дв.іжеііия О 
поршня; б) го- 
ловка или 
крышка ци- 
линдра, пред 
ставляющая 
собой его верх- 
нюю часть; 
в) водяная ру- 
башка, окру- 
жающая ци- 
линдр; между 
водяной ру- 
башкой и ци- 
линдром дви- 
жется вода)Ох- 
лак даю ща я 
стенки цилин- 
дра; г) каме- 
ра сгорания, 
предеганля ю- 
щая собой верхнюю полость цилиндра, в которой 
происходит сжатие и сгорание рабочей смесн. 

При многоцнлиндровом двигателе его цилиндры 
могут быть выполнены или порознь, или все вме- 
сте, или, наконец, в несколько групп. 

Отдельное расположение цилиндров, вызываю- 
щее значительное удлинение двигателя и его 
утяжеление, в настоящее время оставлено, и в 
современных автомобильных двигателях оно со- 
всем не применяется. Исключение представляют 
лишь двухцилиндровые двигатели мотоциклет- 
ного типа, с расположением цилиндров под углом 
(фиг. 31 — будет помещена в след. №). 

Подавляющее большинство современных лег- 
ковых автомобилей имеет двигатели с цилин- 
драми, исполненными в одно целое, или, как го- 
ворит, в одном блоке, как зто и представлено 
на всех приведенных выше фигурах. При этом 
число цилиндров, исполненных в одном блоке, 
достигает восьми; иа фиг. 24 представлен общий 
внд двигателя с восемью цилиндрами, располо- 
женными в ряд и исполненными в одном блоке. 

В грузовых автомобилях, имеющих более тя- 
желые двигатели, работающие большую часть 
своего вречеии иа нагрузке, близкой к макси- 
мальной, ѵ,цилиіідры исполняются илн попарно, 


или по три штуки в одном блоке. На фиг. 25 
представлен последний случай расположения ци- 
линдров; здесь 6 цилиндров разбиты на 2 ^лока. 
по три штуки в каждом; на фнг. 26 дай пример 
попарного расположения цилиндров. 

Далее по своему конструкіивному выполнению 
цилиндры автомобильного двигателя могут быть 
разделены на две группы: а) цилиндры, испол- 
ненные вместе со своей верхней частью — голов- 
кой и 6) цилиндры с от*емной головкой. При зтом 
в последнем случае цилиндры выполняются или 
отдельно от картера и затем привертываются 
к нему бо'ітамн, илн же вместе с верхней поло- 
виной картера. 

На фиг. 2 и 26 пред':тавлеиы случаи испо.тне- 
иия цилиндров в одоо целое со своей головкой. 
На фиг. 27 дай отдельный внд двухцилиндрового 
блока такой конструкции: А — общий вид блока, 
Б — разрез по оси цилиндра, В — разрез по кла- 
панам. При такой конструкции цилиндров над 
клапанвми, как это видно из фиг. 2, 26 и 27, де- 
лаются ввергиые пробки, через которые можно 
заложить клапаны внутрь цилиндра н вынуть их 
обратно. 

Согласно 
фиг. 2, 26 и 27. 
конструк цня 
цилиндров, ис- 
полненных в 
одно целое с 
головкой, по- 
луч ается 
очень слож- 
ной и трудной 
в производ- 
стве, главным 
образом в 
смысле полу- 
ченияхорошей 
отливки; про- 
изводственные 
затруднения 
получа Юте я 
ОСО &енно боль- 
шими, когда в 
одном блоке 
цилиндров. По- 
блочные конструк- 
с отъемной крыш- 

ОбщнЙ вид четырехцилиндрового блока со сня- 
той крышкой представлен на фиг. 28; в этом 
случае отливка получается значительно проще; 
пробки для выемки и постановки клапанов от- 
сутствуют. На фиг. 1, 4, 24 и 25 представлены 
двигатели, имеющие цилиндры также с от‘емной 
крышкой. Для получения необходимой плотности 
соединения между крышкой и верхней плоско- 
стью цилиндров кладется прокладка, обычно ис- 
полняемая из тонкого слоя асбеста, обернутого 
медной фольгой — так называемая медно-асбе- 
стовая прокладка. Эта прокладка имеет то же 
очертание, что и крышка цилиндров, оиа зажи- 
мается между цилиндрами и крышкой прн по- 
мощ( ряда шпилек, которые вндмы на фнг. 28 
и которые соединяют крышку с цилиндрами 
в одно целое. 

При отъемной крышке Отливка цилиндров на- 
столько упрощается, что цилиндры довольно 
часто в этом случае выполняют в одно целое 
с верхней половиной картера; такой случай и 
представлен иа фиг. 1. Этим уничтожается один 



Фш, 24 


выполнено 6 или даже^ 8 
этому почти все современные 
цнн цилиндров выполняются 
кой. 
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горизонтальный размен двнгателяі что удешевляет 
последний и отчасти упрощает уход за ним. 

Н а ко- 
нец, по 
своему 
конструк- 
тнвному ■ 

выполне • 

линдрь. ^ ^Л 

могут 

быть под- 

разделе- 


г РУ ппы; 
а) цилин- 
дры, в ко- гп ОР 

торых ра- Фиг. 28 

б о ч а я 

часть выполнена в одно целое с общим основа* 
нием цилиндра и с водяной рубашкой н б) цн' 
линдры со вставными гильзами. 


Фиг, 27 

(Окончание статьи — в след. /^) 





Площадь Мадлены ...Мы извиваемся между автомобилями, как танцующие пары на балу... 


ЖУЛЬЕ 


(Письмо из Парижа) 


В Ы УПРЕКАЕТЕ меня за то, что я опоздал, 
прозевал встречу с Л., расстроил дело, 
что пора было бы оставить, наконец, 
российские повадки вечно опоздывать и 
так далее. Разрешите оправдаться. Может быть, 
мои доводы покажутся Вам убедительными. 

Я должен был встретиться с Л. на площади 
Республики в 4 часа дня. Я вышел из дому в 
три с половиной. Как будто можно было ие опо- 
здать, не так і и? Езды до плошади Республики 
10 минут, максимум — 12. Я думал о том, что 
придется томиться в ожидании около получаса. 

, Такси я нашел тотчас же. Мягко скользнув по 
чудесной мостовой, машина остановилась около 
меня. 

^ Шофер повернул в мою сторону лицо. Я ска- 
зал: 

— Плясе Републи, — и вошел в кабинку (была' 
осень и верх был поднят). 

Машина рванулась с места, Мие даже показа- 
лось. что она подскочила и. как птичка, поле- 
тела по полированной мостовой. Через несколько 
секунд мы были на Граид бульваре. Впереди, 
позади и с боков мчались, обгоняя друг друга, 
автомобили. Быстрота автомпбнльиого движения 
в Париже поражает: как оии только ие налетают 
друг на друга! Непостижимо! Вот оиин почти на- 
летел иа нас. Вот-вот <ще секунда, и буиет ди- 
кое столкновение. Но нет! Дьявольская ловкость. 
Еле з.зметиый поворот переднего колеса, и ои 


мягко мчится рядом с нами иа расстоянии не- 
скольких сантиметров. Как оии быстры, ловки! 
Хорошо! Блестящая прорезиненная мостовая бе- 
жит под нами (я смотрю в окно), как вода. Да, 
как вода! Как оии умеют внезапно останавливать, 
как оии поворачивают машину, как оии владеют 
скоростями! 

Маленькое отступление. В Берлине я искал на 
автомобиле адрес знакомого. Разумеется, про- 
ехали нужный дом, нужно было поворачивать, и 
немецкий шофер стал пятиться, дымить, тормо- 
зить, мучиться, и так как машина была откры- 
тая, то ои еще нашел возможным повернуться 
и сказать: 

— Вы ие должны были заставлять меня пово- 
рачиваться. 

Меня возмутила наивная наглость, н я зло 
сказал, что жалею о том, что у него незначи- 
тельная практика в езде. Страшные белки по* 
вернулись иа меня опять, и ои чуть не налетел 
на трамвайный столб. Это редкий случай в Гер- 
мании, очень редкий, — подчеркиваю это, — нем- 
цы прекрасные шоферы, но это все же было. 
Мое расставание с ним прошло холодно. В Па- 
риже, мне кажется, ие могло быть даже единич- 
ного такого случая. 

Парижские автомобили мчатся, повторяю, как 
птицы. Они поворачиваются, скользят, несутся, 
почти танцуют. В часы усиленного движения, 
когда ие только главные улицы, но многие из 
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.„Быстрота автомобильного движения в Париже поражает.,» 


Улица Обера 


боковых заняты сплошной массой автомобилей — 
ничего не поделаешь. — они стоят по шесть, по 
восемь в ряд, они терпеливо ждут продвижения 
передних для того, чтобы самим продвинуться 
на несколько метров. Тут, повторяю, ннчею не 
поделаешь. Это — тупик. Это — катастрофа. Эго 
то. что делает развитие автомобилизма в евро* 
пейскнх городах обреченным. 

Но надо видеть, как они мчатся в Париже в 
часы, особенно заполненные движением. Поэма, 
сказка! Гудки и резиновый хруст заполняют ^лн- 
цу. В этом есть своя музыка. Это пр красно. 

И как раз в такие часы мчался на свидание я. 
Никакая сила не могла меня задержать. Я по- 
смотрел на часы: без четверти четыре. Мог ли 
я опоздать? Минут через пять будем на площади 
Республики. Пять минут прн такой езде на таких 
мостовых — куда угодно можно примчаться. 

Вот мы выскочили (буквально, выскочили) на 
новую улицу — длинную, очень длинную, разго- 
роженную на две половины узеньким сквером. 
Окно открыто. Я слышу ровный шип колес. Ас- 
фальтовая мостовая чуть-чуть влажна. Нет пыли. 
Я с трудом разглядываю дома, так быстро мы 
мчимся. Препятствий нет, И действительно, мы 
одолели эту длинную улицу в несколько минут. 

На новую завернули, что называется, с размаха. 
Задние колеса даже скользнули в бок, как наши 
санн на раскатном повороте. Вот площааь. Веро- 
роятно, это н есть площадь Республики. О, тут 
уже не так, как на той длинной улице: по всем 
направлениям мчатся авгомобнлн. Но нас это не 
задерживает. Мы извиваемся между ними, бук- 
вально. как танцующие пары на балу. Мчимся 
наперерез, и вкось, н вкривь, н рядом, н выле- 


таем в кривенькнй переулок. Значит, эта пло- 
щадь еще ие п ощадь Республики. 

В переулке тесновато, но мы вылетаем опять 
на длинный проспект и — какая удача! — опять 
никаких препятствий, и шофер развивает пре- 
дельную скорость. 

Однако уже без пяти минут четыре. Я начи- 
наю беспокоиться. Что-то непонятное. Мы мчим- 
ся уже давно. Я говорю шоферу в круглую дырку 
в стекле, чтобы он поторопился. Говорю, и сам 
чувствую, что это бессмысленно: скорей ехать, 
чем мы едем, по-моему, нельзя. Он н относится 
соответственно к моим словам. Он смотрит на 
меня, как взр слый иа ребенка. Но все же — ка- 
кая деликатность! — он заметно ускоряет ход. 

Длинный проспект кончен. Мы на Набережной. 
К' кой вид! Какой вид! Вот они, этн знаменитые 
букинисты, которые выглядят так заманчиво на 
страницах книг Анатоля Франса. Вот Нотр-Дам 
со своими химерами. Желтые воды Сены пре- 
красны. Чахлые деревца имеют сами по себе вид 
левой живописи, даже если нх изображать реа- 
листически. Все это хорошо, однако площади 
Республики еще нет. 

Когда же мы попадем на нее, наконец? 

Проходит еще несколько минут. Мы в Латин- 
ском квартале. Читаю дощечку: «Рю Бонапарт". 
Узенькая уличка с множеством католических ма- 
газинов. Пожелтевшие костяные Иисусы в окнах, 
молитвенники, божественные картинки. Да, ио 
все это не площадь Республики. 

Я опять сказал шоферу, чтобы ои поторопился. 
Он качнул головой н кинулся с ..рю Бонапарт" 
на площадь Сан Сульпис, а нз нее на узенькую 
уличку. Там поперек стоял газетный грузовик. 
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Ах, как он затрубил, мой шофер! Карета скорой 
помощи вряд ли так энергично требует пропуска. 
Газетный грузовик сжался и посторонился. Ему 
точно стыдно стало, чтр он задержал нас на 
полминуты. 

Мы опять помчались. Я откинулся на спинку. 
Надоело смотреть на дбма, на улицы. Без двух 
минут четыре. Неужели мы опоздаем? Не видно 
конца этой езде. Я никогда не был человеконе- 
навистником, но плотный затылок шофера, его 
спина, надвинутая фуражка и видные сбоку под- 
стриженные усы мне сразу стали ненавистными. 

Что делать? Внезапно остановились. Приехали? 
Смотрю: нет. Никакой площади. Ремонт мостовой 
Песок, камни. Нельзя ехать дальше. Он повора- 
чивает. Мы делаем большой крюк. Шофер обо- 
рачивается ко мне и пожимает плечом: какое, 
мол, непредвиденное обстоятельство. Крюк огром- 
ный, нелепый, мы едем на окраине, мимо мостов, 
чорт знает где. Еще ^іерез двадцать минут, кото- 
рые кажутся мне месяцами, мы, наконец, на пло- 
щади Республики. 

Я выскакиваю. Смотрю на счетчик; девять 
франков. Плачу и иду к памятнику. 

Конечно, никого нет. Смешно даже удивляться: 
восемнадцать минут пятого. 

Ясно: Л. был и ушел. Все кончено. 

У входа в метро, что называется, среди белого 
дня целуется парочка. Чорт с ней. Но около 
метро доска с планом Парижа. Смотрю на пе- 


чальный путь от моего отеля до площади Рес- 
публики. Ну, конечно, известная история: он меня 
крѵжил по улицам. Кружил, бродяга, безжалостно 
и бессмысленно! Впрочем, смысл был большой. 
Он заработал пять-шесть лишних франков. До 
площади Республики мы доехали бы в пятна- 
дцать минут. Какой мерзавец! Я дал бы ему два- 
дцать франков, только бы он не кружил... Но что 
теперь рассуждать!.. 

Это основное бедствие езды на наемных авто- 
мобилях. Оно досаднее замедленного движения 
в деловые часы. Оно ужасно и непобедимо. Кру- 
жат не только иностранцев, ничего не могут с 
этим поделать и французы. Люди умирают, спешно 
зовут врача, но и врача бессмысленно возят по 
улицам, чтобы заработать нескод'ько франков. 

А какие машины! Какие мостовые! Где еще 
есть такие мостовые?! 

Сколько лет пройдет, пока у нас будут такие 
мостовые, пока у нас будет такое количество ав- 
томобилей? 

... И вот там, на площади Республики, около 
памятника, я стоял и думал с глубоким ожесто- 
чением: что бы ни было, пусть не скоро будет у 
нас все это, но когда оно будет — такого жесто- 
кого, наглого, подлого капиталистического жуль- 
ничества мы не допустим. Не допустим! ' 

Это было моим единственным утешением. 

Не судите меня очень строго. 

Е. 3 . 


ПЕРВАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ЛОТЕРЕЯ АВТОДОРА 


Как уже сообщалось в нашем журнале, прави- 
тельство СССР разрешило Обществу Автодор 
устройство автомобильной лотереи. Будет выпу- 
щено 3 миллиона билетов по 50 копеек. 

В конце августа лотерейные билеты начнут 
поступать в продажу. . 

В число главных выигрышей входит 21 лег- 
ковой автомобиль, один из которых будет со- 
держаться за счет О-ва Автодор в течение 
двух лет горючим и смазочным материалами. 
Стоимость этого выиі рыта определена в 
10 тыс. руб. Выигравший автомобиль может, 
по желанию, заменить автомобиль трактором. 

Стоимость всех автомобилей - 40 тыс руб. 

Кроме автомобилей, в число выигрышей вклю- 
чены (помещаем вновь список выигрышен так как 
в сообщение в № 4 на стр. 42 вкрались ошибки): 

20 заграничных мотоциклов на сумму 16 
тыс. руб , 600 велосипедов на 105 тыс. руб., 
200 моторов к лодкам на 20 тыс. руо , 50 
автомобильных путешествий, из которых 10 
путешествий через всю Среднюю Россию, 
Украину» Кавказский хребет по Военно-Гру- 
зинской дороге — до Тифлиса. Кроме этих пу- 
тешествий, остальные — по маршрутам: десять — 
Москва-Украина-Крым, десять — Москва- Л е- 
нинград — Мссква, десять — Москва* Нижний- 
Москва, десять — Москва-Тула- Москва. 

Все эти выигрыши могут быть заменены, по 
желанию, деньгами. Помимо перечисленных, бу- 
дет разыграно еще 2.500 выигрышей. 


Распространение лотерейных билетов будут 
вести, главным оГіразом, отделения и коллективы 
Автодора и организации, выразившие свое 
желание распространять билеты. 

Розыгрыш будет произведен не позже мая 
1929 года, но если билеты будут проданы ранее 
этого срока, то и тираж может быть назначен 
до этог^ срока. 

В виду громадных заявок на билеты с мест. 
Лотерейный комитет открыл запись до начала 
поступления их в продажу. Лотерейный коми- 
тет будет высылать билеты в первую очередь 
при получении полной стоимости билетов, во 
вторую — тем коллективам, организациям и ли- 
цам, которые пришлют одновременно с заявкой 
на билеты задаток в размере не менее 25% 
с общей суммы стоимости билетов; на осталь- 
ную сумму билеты будут высылаться наложен- 
ным платежом и в третью очередь — всем по за- 
явкам и требованиям — наложенным платежом. 

Средства, вырученные от лотереи, пойдут на 
развитие деятельности Автодора и, главным об- 
разом, на организацию мероприятий, связанных 
с развитием автотранспорта, дорожного строи- 
тельства, а также для научной разработки этих 
вопросов. 

Тот интерес, который проявляется к Автодо- 
ру среди широких масс населения, обеспечивает 
успех первой автомобильной лотереи. 
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ДБТОБУСЫ у /ПОРЯ 



■ (От специального корреспондента) 

М ОРЕ здесь пролетарское, рабочее. В обе- Все же аавод за год стал на ноги. Себестои- 
денньій персрын здесь купаются много мость первого автобуса, кроме заграничного мо- 

рабочих фабрик и заводов. Море здесь тора, выразилась в 9.975 руб. Стоимость двенадца- 

не голубое и не синее, как на веселых того автобуса достигла 5.800 руб. Время, иеобхо- 

„праздных пляжах**, а серое от нефтяных остат- димое для изготовления автобуса, снизилось с 
кое, от угля, грязи, копоти. Ближе всех к морю за- 8 тыс. часов до 3.100 часов. Нужно отметить, 

вод нм. Дзержинского — бывший одесский ремонт- что по предварительной калькуляции стоимость 

ный автомобильный завод. Давно уже ои от ма- автобуса была нсчислеиа в 6.6СЮ руб. при 4 тыс. 

ленького ремонта перешел к массовому автомо- рабочих часов. Однако, нужны были средства и 

бильиому пронэводству,давііо выросли его корпуса, новый заказ. Такой заказ мог быть получен от 
и от автомобилей харьковского Ком- 

хоза на 38 автобу- 
сов. Но Автопром- 
торг, не согласовав 
с заводом, заявил 
Комхозу, что заказ 
может быть выпол- 
нен... через 6 меся- 
цев. Комхоз не мог 
столько ждать и, 
вместо 38 моторов, 
вынужден был ку- 
пить в Германии 
28 готовых машин. 
В результате полу- 
чился двойной 
ущерб. Оказалось, 
ч го на 350 тыс. руб. 
возможно ввезти 
не 38 машин, как 
предполагалось 
раньше, а только 
27 — 28, а главное, 
что автомобиль- 
ный завод с нала- 
женным производ- 
ством остается не- 
загруженным. И 
лишь после того, 
как пресса заби- 
ла тревогу, Авто- 

ЛИИ. Все остальное промторг добился 

делается в Одессе. у, автобусов выпустил завод им. Дзержинскою нового заказа иа 32 

Набота по органи- автомобиля, 

эациіі проиэвод- • Необходимо от- 

ства автобусов была очень тяжелой. метить, что завод им. Дзержинского выпускает 

Достаточно сказать, что Автопромторг не по- автобусы более прочные, изящные, легкие и 

заботился даже устроить иа заводе отопления. Для вместительные, чем автобусы заграничные, 

планомерной систематической работы по куэово- Автобусы системы ни ж. Дыренкова 

строению на заводе нужно было устроить лечи более приспособлены к советским 

и произвести переоборудование для увеличения дорогам. 

рабочей площади. Проект и сметы на вто лере- Кроме автобусов завод строит еще санитарные 
оборудование в правлении Автолромторга в Харь- авто-вагоны. Один пробный вагон уже закончен 

кове с августа 1927 г. были задержаны до но- постройкой. Предвидится заказ на 35 вагонов, 

ября. А между тем завод имел большой заказ ...Живет и крепнет завод. Огромные автобусы 

на 30 автобусов. стройно стоят в цехах. Их полируют, чистят. 

Вести работу было трудно, так как Укравто- красят. Медленно ползут сверху вниз иа кранах 

промторг — организация торговая и производством готовые клетки, каркасы вагона и опускаются иа 

меньше всего интересуется. Еще год тому назад длинные шасси. Дружно работают цеха. Строят- 

з&вод был в состоянии полного разложения, ся новые помещения для новых цехов. У завода 

Производственная программа выполнялась не огромное будущее. Пока приходится выписывать 

более чем иа 30 процентов. В производстве иа- из-за границы только моторы и части к ним. 

ходилось 49 машин, из которых некоторые ре- Все остальное будет делаться здесь, 
монтировались по 3—4 года. Ни одна машина не Советские автобусы и автомобили, изготовлеи- 
ремоити ров «ласк меньше 9 месяцев. Незакончен- ные у моря, не уступят заграничным, 
ной продукции было на 180 тыс. руб. 

Тормозом в работе является также отсутствие МаллООи 

снабжения и финансовые затруднения. 
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НВТОМОБИЛЬНЫЕ ЗНЛНИЯ— в МПССЫ! 

в. ЗАЛЕССКИЙ 


Рост интереса к автомобильному 

образованию 

Т ЯГА широких слоев населения к производ- 
ственной культуре, в частности к приобре- 
тению технических знаний и навыков, и 
глубокий интерес, проявленный советской 
общественностью к вопросам развития автомо- 
бильного транспорта и автомобильного строения 
в СССР, вызвали вполне конкретное массовое 
стремление не только городского, но и передо- 
вого деревенского населения сесть за руль 
автомобиля и научиться править им. 

Бесчисленные письма отдельных лиц и целых 
коллективов, поступающие со всех концов Союза 
в Автодор и в редакцию журнала „За Рулем“, 
и усилившаяся деятельность в этом направлении 
автодорских кружков по изучению автомобиля и 
мотоцикла наглядно свидетельствуют о масштабе 
и силе этого явления. 

Стремление населения получить автомобильное 
образование подмечено также и частной инициа- 
тивой. В последнее время в крупных центрах, 
в частности в Москве, появляется ряд частных 
школ и курсов по теоретической и практической 
подготовке шоферов „на льготных условиях". 
Эти школы и курсы количественно растут быстро, 
взимают довольно высокую плату за обучение, 
но выпускают в общем слабо подготовленных 
автомобильных работников. 

Таким образом, несмотря на затруднительность 
насыщения страны автомобилями до пределов, 
допускающих широкое индивидуальное пользова- 
ние ими в ближайшее время, организация 
автомобильного образования ста- 
новится уже сейчас в обстановке пред- 
стоящей автомобилизации Союза насущной 
и назревшей необходимостью. 

Требование получить автомобильное профобра- 
зование пред‘являют как любители автомобиль- 
ного дела, в первую очередь члены Автодора, 
так и лица, желающие получить квалификацию 
шофера-профессионала. 

В вопросе об автомобильном образовании в 
СССР надо иметь в виду две совершенно само- 
стоятельные задачи: с одной стороны — обучение 
возможно широких кругов населения управлению 
автомобилем и мотоциклом, уходу за ними, устра- 
нению неисправностей в их работе, и с другой 
стороны — организованную подготовку квалифи- 
цированной рабочей силы и технического персо- 
нала для обслуживания нужд автомобильного 
транспорта и автомобильного производства в 
стране. 

В этой статье мы будем касаться только во- 
просов внедрения автомобильных знаний в широ- 
кие слои населения. Освещение вопросов про- 
фессионального технического образования по 
автоделу требует особого рассмотрения. 

Методы распространения автомо- 
бильных знаний 

Уменье управлять автомобилем и. 
мотоциклом, ухаживать за ними и 
находить неисправности в работе 


должно стать у нас таким же обыч- 
ным явлением, как управление лошадью, 
велосипедом и т. п. 

За границей давно уже пошли по этому пути. 
В Америке, напр., пишет т. Н. Осинский „шо- 
феров вы найдете только у миллионеров (да и 
т« склонны управлять машиной сами) и, кроме 
того, на грузовиках (не фермерских), автобусах и 
такси. Можно решительным образом утверждать, 
что по крайней мере на 20 миллионах из всего 
числа 22.060 тысяч американских легковых авто- 
мобилей никогда не сидел ни один профессио- 
нальный шофер". 

По переписи 1920 года в Америке числилось 
285 тысяч шоферов. Машин тогда было 10,5 мил- 
лионов, из них грузовых 983 тысячи, такси и 
автооусов — 50,5 тыс. Из этого ясно, что на боль- 
шинстве даже грузовых машин ездили не про- 
фессиональные шоферы. 

В Америке, таким образом, „все ездят сами, 
так как все умеют править машиной". 

В Англии мы видим аналогичную картину. 
Здесь не существует і аже особых разрешений 
на право управления 2), и каждый может 'упра- 
влять автомобилем и мотоциклом, неся полную 
ответственность за могущие произойти несчаст- 
ные случаи. Несмотря на указанную гвободу 
управления автомобилями, английские, а в част- 
ности лондонские, условия движения считаются 
настолько образцовыми, что, по данным жур- 
нала „Моіогѵуа^еп", даже Германия часто ко- 
мандирует своих высших чинов полиции, регу- 
лирующих уличное движение, для ознакомления 
с лондонскими методами регулирования д! ижения 
с целью применения их в городах Германии. 

У нас в СССР на каждой машине, — а их в 
эксплоатации находится свыше 22 тысяч, — сидит 
профессиональный шофер Кроме этих шоферов 
и их безработных товарищей, зарегистрированных 
на биржах труда в количестве 2.328 человек (на 
1 июня 1927 г.) 3) управлять автомобилем и мо- 
тоциклом имеет право лишь незначительная 
группа спортсменов. 

Обучение широких кругов населе- 
ния управлению автомобилем и мо- 
тоциклом и уходу за нимивозможно 
в наших условиях лишь в порядке 
широкой общественной кружковой 
работы. К проведению этой работы уже при- 
ступило общество Автодор. Обществом разрабо- 
тан порядок и методы работы кружков по изуче- 
нию автомобиля и мотоцикла, подготовляются 
к печати новые популярные учебники, издаются 
учебные плакаты и чертежи, а также ведутся за- 
нятия в кружках, число которых с каждым днем 
растет. 

Лицам, прошедшим курс занятий по автомо- 
бильному и мотоциклетному делу в этих кружках, 
не будут, однако, присваиваться какие-либо права 


1) См „Американский автомобиль или российская телега‘% 
стр. 20. Издание „Правда" и „Беднота". 

2) По „щекотливому" вопросу о разрешениях на право езды 
редакция предполагает дать особую статью. 

3) Более свежими данными, к сожалению, не располагаем, но 
полагаем, что это количество не должно было бы к настоящему 
времени сколько-нибудь существенно увеличиться; скорее воз- 
можно допустить некоторое его уменьшение. 
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на профессию шофера. При желании с их сто- 
роны более подробно изучить автомобильное или 
мотоциклетное дрло, они смогут продолжать свою 
работу в соответствующих школах или курсах. 

Как показывает опыт работы московских круж- 
ков по изучению автомобильного дела, организо- 
ванных коллективами Автодора, программа теоре- 
тических занятий таких кружков по автомобиль- 
ному делу может быть уложена в 70 академических 
часов, включая в это количество и время, необ- 
ходимое на практическую проработку лекций. 
Практические работы 
в мастерских по мон- 
тажу и демонтажу ма- 
шин отнимают от 40 
до 45 часов, и, наконец, 
прлктнческне занятия 
по управлению* маши- 
ной составляют не ме- 
нее 5 часов за рулем 
отдельными поездками, 
продолжительностью от 
10 до 30 минут каждая. 

Вся программа заня- 
тий кружков по изуче- 
нию автомобиля и упра- 
влению им укладывает- 
ся, таким образом, в 
2*/г — 3 учебных меся- 
ца, при затрате 4 ака- 
демических часов 4 раза 
в неделю. 

Программа занятии 
автодорских кружков 
прор батывается путем 
постановки лекций-бе- 
сед и чтения докладов, 
и непосредственным ознакомлением учащихся 
с работой местных автотранспортных предприятий 
и практических занятий в мастерских. 

Практические занятия должны выработать в 
учашнхея те основные навыки в управлении авто- 
мобилем, которыми должен обязательно обладать 
каждый водитель. К практической езде 
учащиеся допускаются после пред- 
варительного ознакомления с 
устройством и действием автомо- 
бильного мотора и всех механизмов 
шасси. Такой подход к практическим ванятням 
позволяет учащем>ся осмысленно относиться ко 
всем Пі оделываемым им за рулем операциям, что 
в результате должно выработать в нем известную 
рефлективность движений. 

В качестве инструкторов практической езды на 
автомобилях должны привлекаться высококвали- 
фицированные шоферы, хорошо знакомые с те- 
орией и практикой автомобиля. Учащимся с пер- 
вого же дня занятии необходимо внушить 
бережное и любовное отношение к тіашние, при- 
учить к аккуратности, осторожносж, вниматель- 
ности и четкости в управлении ею, воспитать в 
них корректное отношение к окруж ющей публике 
и сознание ответственности за свои действия 
при управлеяци машиной. 

Первоначальные упражнения с рычагом и пе- 
далями желательно проделать на специальном 


тренажере, а в случае отсутствия такового, — на 
автомобиле, поднятом на станке; затем перейти 
к упражнениям прн движении автомобиля на без- 
опасном месте и постепенно переводить занятии 
на оживленные улицы и площади. 

Развитие кружковой работы Автодора в част- 
ности — увеличение числа лиц, желающих на- 
учиться управлять автомобилем и мотоциклом, 
выдвигают вопрос об установлении 
принципа и правил испытания этих 
лиц на получение права управле- 
ния автомобилем 
или мотоциклом 
в городе. Требова- 
ния, пред'являемые к 
таким лицам, не заии- 
мающнмс-і шоферской 
профессией (любите- 
лям), должны ограни- 
чиваться лишь прак- 
тическим испытанием 
по езде и проверкой 
знания правил движе- 
ния, прн наличии благо- 
приятных данных их 
психотехнического 
освидетельствова ння. 

Как это практикуется 
и в настоящее время, 
на свидетельствах лю- 
бителей должна делать- 
ся надпись »без права 
профвссии“,ііотвержда- 
ющая, что полученное 
любителем право упра- 
вления машиной иедает 
емуещеправа поступле- 
ния на службу в качестве шофера профессионала. 

Возможность пред*явлення к любителям-шофе- 
рам пониженных по сравнению с шофер'*ми-про- 
фессионаламн требований вытекает из особенно- 
сти и характера шоферской профессии и подтвер- 
ждается данными статистики несчастных случаев 
при горс.дском движении в СССР и за границей. 

В Москве, например (где, прайда, условия дви- 
жения в связи с извилистостью улиц, очень тя- 
желы), несмотря на то обстоятельство, что на 
всех машинах сидят шоферы - профессионалы, 
статистика несчастных случаев в процентном от- 
ношении к количеству находящихся в эксилоа- 
тации машин показывает более высокий процент, 
чем в городах Западной Европы и Америки. 

Целый ряд данных позволяет констатировать, 
что машины общественного пользо- 
вания, обслуживаемые, кстати, шоферами-про- 
фессиоиалами и находящиеся в движении значи- 
тельную часть дня, являются более опас- 
ными для городского движения, чем 
частные автомобили и мотоциклы, 
за границей преимущественно управляемые люби- 
телями. Это обстоятельство указывает на не- 
целесообразность с точки зрения беаопасностн го- 
родского движения ставить какие-либо препятствия 
в поедоставленни права управления автомобилем 
и мотоциклом всем лицам, выдержавшим соответ- 
ствующие испытания — любителям'Спортсменам. 



Спорт или акробатика? Гонки, стоя на мото- 
І^икле — одно из последних увлечений на Западе. 
Лля нас это совершенно ненужное трюкачество 


АВТОДОРОВЕЦ! ПРИВЛЕК ЛИ ТЫ НОВЫХ ЧИТАТЕЛЕЙ И ПОД- 
ПИСЧИКОВ к СВОЕМУ ЖУРНАЛУ? 
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Мостовые Москвы, Устройство бетонною основания под литой асфальт (Страстная площадь) 

/ПОСТОВЫЕ /ПОСКВЫ 

ПРОФ. Д. КРЫНИН 


В ХМУРЫЙ и холодный июльский день 
1928 г. комиссия Моссовета ло обследовв' 
нню мостовых, только что приехавшая на 
автомобиле из центра города, стояла на 
одной из улнц на берегу речкн Рыбинки и имела 
возможность видеть, как эта речка, вырвавшись 
на свободу из заключающей ее ветхой трубы, 
плавно катила свои густые мутные воды в пре- 
делы огражденной полосы М.-Казанской жел. 
дороги. Невлалеке — убогая булыжная мостовая, с 
ключевой водой, прямо бьющей из земли у са- 
мого тротуара. И на мгновение показалось, что 
мы живем не в 1928 г., а в 1628 г.: вероятно» 
такая или подобная мостовая была характерна 
для эпохи первых Романовых. Но сейчас же 
пришлось возвраінться к действительности: а 
автомобиль, а железная дорога?.. Наконец, речка 
Рыбинка в XVII столетни наверно оправдывала 
свое название, была чиста и изобиловала рыбой, 
а теперь... 

Было ясно одно: булыжная мостовая врезалась 
анахронизмом в нашу современную цивилизацию, 
заклинилась основательным клином. 

Действительно, к концу мая этого года пло- 
щадь городских проездов Москвы, так нлн иначе 
замощенных, была равна ІІѴ 2 миллионам кв. 
метров, из которых булыжных мостовых — 
10.998.^3 кв. метров или 95,7%. Если припом- 
ним известную истину, что метр представляет 
собою одну десятнмнллионную долю четверти 
парижского меридиана, то можем легко сообра- 
зить, что еслн из московского булыжника замо- 
сти іь полосу в метр шириною, то по ней можно 
пройти более, чем по четверти земного шара. 
Это уже ірандиозно и, кажется, это единственное 
достоинство московской булыжной мостовой. 
Казалось бы, что имеется и другое хорошее ка- 
чество булыжной мостовой — дешевизна, и что 


данная работа может быть отнесена к числу 
трудоемких, т.-е. в конечном счете таких, в ко- 
торых стоимость рабочей силы превалирует над 
стоимостью материалов. Но в действительности 
это не так: в Московской губернии запасы бу- 
лыжника истощены и его приходится лрнвЪзить 
поездами издалека; поэтому камеиь дорог. Мо- 
сковский песок тоже дорог; дороговизна зтнх 
двух основных материалов и создает такое неле- 
пое положение, что хорошая булыжная мостовая 
стоит в Москве свыше 8 р. за кв. метр, при чем 
рабочая сила падает на эту стоимость лишь не- 
большим процентом (6—7%). 

Камень, доставляемый в Москву, направляется 
на склады, где окалывается на шашку н размель- 
чается камнедробилками на щебень и расщебенку. 
Околка делается не особенно тщательно, а если 
добавить к этому и не особо тщательное моще- 
ние, то получаем мостовую, которая нам всем хо- 
рошо известна с самой неблагоприятной стороны. 

Кроме булыжной мостовой, в Москве приме- 
няется литой асфальт из сызранской мастики и 
естествевиого сызраиского же битума (природ- 
ного гудрона) с добавкой небольшого количества 
нефтяного битума. Заметим, между прочим, что 
в ближайшем будущем нам придется решить 
вопрос о достоинствах и недостатках естествен- 
ного и нефтяного битумов. В современной дорож- 
ной технике' важная роль принадлежит битумной 
(битуминозной) одежде как в городах, так и вне 
городов. Естественный битум, несомненно, дает 
лучшую одежду, но ои гораздо дороже нефтя- 
ного. В Северной Америке применение иефтяиых 
битумов развито в широкой мере; наши нефтя- 
ные тресты в последние годы тоже начали уста- 
навливать связь с дорожниками. 

В незначительном количестве в Москве можно 
встретить деревянную мостовую. Деревянные тор- 
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Неправильно околотый гронит. Вверху — околотая 
шашка 1 ссрт^ брак по форме и клейнпфлястер 
(мозаика). Внизу — брусчатка из Онежск, диабаза 

цы последнего времени очень 
нлоѵи и не удовлетворяют 
предъявляемым теэсиическим 
требованиям (крупиослой- 
ностЬ| сукоьатостьі загнива- 
ние); поэтому и срок служоы 
торцовой мостовой сокра- 
тился по сравнению с дово- 
енным года иа два. Между 
тем за границей, в Париже, 
в Лондоне деревянная мосто' 
вая играет значительную 
роль; но там торцы пропитаны 
антисептиками и швы залиты 
асфальтом, цементом и дру- 
гими подобными веществами. 

Поэтому отвергать деревян- 
ную мостовую мы еще ие 
имеем права; единственно, что 
слгдует сказать, что до по- 
вышения качества торцов — 
деревянной мостовой по воз- 
можности следует избегать. 

Однако ее ие избежать иа 
мостах: наши московские мо- 
сты в большинстве своем со- 
вершенно ие рассчитаны иа 
те высокие . нагрузки, какие 
оказывают на них современ- 
ные грузовики и автомобили. 

Поэтому, чтобы пролетное 
строение моста не работало 
постоянно о перенапряже- 
нием, мостовую иа мосту нужно 
делать по воѳможиости лег- 
кою, а деревянная мостовая 
именно леіка. 

Для значительного дгижения весьма хороша 
брусчатка. В Москве она применяется трех типов: 
1) нормальная брусчатка высотой 15 — 16 санти- 
метров, устраиваемая иа песчаном основании; 
в путях трамвая применяется облегченная брус- 
чатка, высотой 12 — 14 см.; 2) брюккеиштейн или по- 
ниженная брусчатка, укладываемая на слое бетона; 
3) клейнпфлястер нли мозаика с кубиками высо- 
тою 8 — 10 см. (например иа Тверской, в форме 
круговых дуг), на бетоном основании с лесчаиой 
прослойком между бетоиом и мозаикой. Камня 
в центре нет, и МКХ совместно с ЛКХ пришлось 
организовать разработку камня на Онежском 
озере, где применена мехаии «ацня карьерного 
хозяйства. — ѳлектрификаиия, перфораторное буре- 
ние и т. д. Получаемый с Онежского озера диабаз 
весьма высокого качества, и брусчатка из него 


выходит хорошая. Ь последнее время в Москве 
выяснились перспективы получать камень и из 
южных карьеров, где материал тоже высокого 
качества и к тому же дешевле северного. 

При обсуждении вопроса о том, какой тип мо- 
стовой будет преобладающим в ближайшее пяти- 
летие, комиссия исходила прежде всего из произ- 
водственных и финансовых возможностей. Не 
следует забывать, что в новой муниципальной 
границе Москвы имеется до 5 миллионов кв. ме- 
тров застроенных, но ие замощенных проездов; 
ведь их как-то нужно мостить. Вернее всего, что 
иа них придется перевозить из центра булыжник, 
заменяемый в центре усовершеиствоваииой мо- 
стовой. Имеются предложения использовать су- 
ществующие булыжные мостовые в центре, вы- 
равняв, уплотнив их и устроив 
поверх с іо»« из битуминозных 
или дегтевых материалов. Мо- 
жет быть, в некоторых слу- 
чаях такое решение и подой- 
дет, ио нельзя забывать о 
двух обстоятельствах: во-пер- 
вых, в Москве плохой грунт, 
осадки булыжных мостовых, 
осно'ваиие которых ие уплот- 
нялось, ие кончились и гро- 
зят и вновь устраиваемым 
тинам, если осиоввиие оста- 
нется иеуплотненным; во-вто- 
рых, что же мы будем делать 
иа окраинах? Туда придется 
или привозить булыжник из 
провинции, илиустраиватьгуд- 
ронированиое шоссе (устрой- 
ство которых, кстати сказать, 
у нас почти ни разу как 
следует не вышло), или же 
применить иа окраинах вы- 
соко усовершеиствованиые ти- 
пы мостовых, оставив в цен- 
тре булыгу. 

Очень похоже иа то, что 
все эти решения должны 
отпасть, и вернее всего, что 
придется в центре строить 
высоко усовершенствованные 
мостовые,- а освободившейся 
булыгой мостить окраины, 
может быть с применением 
вяжущих веществ, — это воз- 
можно. Вообще нужно ска- 
зать, что имеется много дель- 
ных предложений разных 


Мостовые Москвы, Тяжелое колесо 
автобуса разворотило замощенное 
разрытие 



Брусчатка. Вверху — обыкновенная^ облегченная 
(для замощения трамвайных путей), брюккен- 
штейн и мозаика (клейнпфлястер). Внизу — брус- 
чатка из Онежского диабаза 
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типов мощения» но бывает» что авторы их яГладко 
пишут на бумаге» ио забыли про овраги". 

Оврагов же этих, конечно» в перекосном смысле 
слова, в Москве мн жество. Первым оврагом 
являются пресловутые иразрыткя*» производимые 
в местах аварий водопровода» канализации и га* 
зовой сети или в тех местах» где производится 
новая укладка труб; в виду изношенности трубо* 
проводов и роста присоедике>ий домовладений 
к сети, до упорядочения этого дела разрытия 
будут иметь тенденцию к росту, — во всяком слу- 
чае в ближайшие годы. Раврытия производятся 
и МОГЭС*ом» особенно в связи с переходом на 
новую си- 
стему снаб- 
жения по- 
требителей 
эле ктро- 
экергией; 
роет теле- 
фон, роет 
телеграф. 

В 1926; 27 
I оду раз- 
рыто было 
288.908 кв. 
м» — шутка 
сказать: 
ведь если 
считать мо- 
стовую по 
8 р.» то ис- 
порчено 
одежды на 
два с лиш- 
ним милли- 
она рублей. 

Производи- 
мые разры- 
тия засы- 
паются ве- 
млей и ва- 

мащкваются, конечно» булыжником. Иначе нельзя 
и сделать, потому что засыпка садится год и бо- 
лее» и к перемощеикю разрытия приходится воз- 
вращаться два» три и более раз. Не угодно ли 
при таких условиях устраивать одежду» иапр., на 
бетонном основании и дрожать» что завтра же 
его будут разламывать? 

Когда я пишу эту статью, от Лубянской пло- 
щади до самого сквера против Большого театра 
прорыта канава» брусчатка свалена тут же в кучи; 
оставлен лишь иеоольшон прогал против крыльца 
МКХ. Канава, повндимому» будет продолжаться. 
Возможно» что все это и вызывается необходи- 
мостью — не сп( рю; но при такой объективной 
обстановке, пока ие будет урегулировано все под- 
земное техническое хозяйство Москвы и тип 
одежды должен быть подходящий. 

Далее» в Москве много холмов и крутых подъе- 
мов. Предлагали всю Москву залить асфальтом; 
конечно» это было бы опрятно и изящно. Но по- 
пробуйте по этому асфальту взобраться в голо- 
ледицу на один из семи пресловутых московских 
холмов и вы откажетесь от своего проекта. Да 
н строить асфальтовую одежду на крутом подъ- 
еме трудновато 

При всех этих условиях комиссия должна была 
подойти к вопросу осторожно. Она остановилась 


на испытанных уже типах одежды: на брусчатке,, 
на литом асфальте в подходящих местах и н& 
деревянной мостовой» — последней лишь в том 
случае, если будет хороший материал и будет 
производитг>ся за ивка швов. Комиссия с полной 
доброжелательностью пошла навстречу всем но- 
вым типам мощения (асфальтовый бетон» це- 
ментный бетон, железобетон, различные виды 
дегтевой одежды» ризеишоттер» клинкер и т. п.) 
и предложила организовать в городе пробные 
участки для испытания всех этих видов одежды 
в московских условиях, в частности» комиссия 
полагала» что клинкер может явиться подходя- 
щим мате- 
риалом для 
м о щеиия 
окраин и 
вообще 
улиц с не- 
значитель- 
ным про- 
ездом. Не- 
обходимо 
сейчас же 
приступить 
к изучению 
п ригодио- 
сти для 
клинкера 
подмосков- 
ных глин, 
и в случае 
положи- 
тельного 
решения 
поставить 
вопрос о 
постройке 
под М о- 
сквой клин- 
керных за- 
водов. 

Комиссия обратила внимание Моссовета и на 
необходимость постановки иаучио-исследователь- 
ской работы по коммунальному хозяйству вообще, 
а по мостовым — в частности. 

Дорожная часть этой работы мыслится в сле- 
дующих направлениях; 1) нсследоваине и испы- 
тание материалов для одежды; 2) исследование 
грунтов и оснований под одежду; 3) гигиениче- 
ское и санитарно-техническое изучение мостовых; 
4) зкономнко-техничеікие исследования (грузо- 
напряженность отдельных улиц; вопросы стои- 
мости, погашения» амортизации» реновации себе- 
стоимости перевозок и т. д.); 5) оргакизАциокио- 
техккческое и наблюдателько*нормировочкое изу- 
чение постановки работ. 

Моссовет постановил обратиться к инженерно- 
строительному факультету МВТУ и институту 
сооружений ВеНХ с просьбой составить проект 
Положения о научно-исследовательском инсти- 
туте коммунального хозяйства. Институт должен 
быть увязан с существующими научными учре- 
ждеикями, с учетом постепенного развертывания, 
предварительно начав дело с организации не- 
большой научной группы. 

Проф. Д. Крынин 
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Финиш звевАкого похода* Лодки на Нижегородской пристани 

ФИНИШ ЗВЕЗДНОГО ПОХОДА /ПОТО-ЛОДОК и ГЛИССЕРОВ 


АВГУСТА в Н.-Новгороде состоялся финиш 
первого звездного похода моторных лодок 
и глиссеров» организованного моторно-вод- 
ной подсекцией Автодора. 

В 13 часов, под вымпелами и агитационными 
лозунгами Автодора, в кильватерной колонне, 
встреченные оркестром музыки, прибыли мотор- 
ные лодки с верховьев Волги: из Костромы, Яро- 
славля и Белозсрска. 

Вслед за ними с низовьев Волги прибыли лодки 
из Казани и Пензы. 

Особое внимание привлекла колонна костром- 
ских лодок, которая организованно, под коман- 
дою учредителя и члена президиума Костром- 
ского отделения Автодора тов. Вольского по- 
крыла расстояние 328 км. в 25 час. 48 мин., н 
моторная лодкаиПнонерка**, принадлежащая т.Ша- 
марнну. законченная постройкой нм и его по- 
мощником тов. Кичаговым и снабженная мало- 
сильным мотором. Лодка» имевшая старт в г. Беію- 
зерске, в тяжелых метеорологических условиях 
(сильный дождь н ветер) прошла 935 км. в 84 час. 
25 мин. 

Из ярославских лодок обратила на себя вни- 
мание лодка т. Пискунова, крейсерского типа, 
с стационарным лодочным мотором» с комфорта- 
бельно построенной каютой, имеющей 3 спаль- 
ных н 15 сидячих мест. Лодка» постройки Яро- 
славской верфи, прошла расстояние 409 км, 
в 27 час. 20 мин. 

Казанская лодка, принадлежащая тов. Орлову, 
типа американского гидроплана, постройки инже- 
нера Солонина, с постоянным автомобильным мо- 
тором, прошла расстояние 430 км. в 24 час 20 мин. 


Пензенская лодка, принадлежащая Пенвенскому 
отделению Автодора н лесоскладу Средне-Волж- 
ского лесного 1 реста, под во.інтельством тов. Тель- 
нова, при тяжелых услоі нях судоходства по р. Суре 
(пороги и мелководье) прошла расстояние 826 км. 

К финишу из 14 записавшихся прибыли іОучаст- 
инков (около 720/о). 

Все участники похода чувствовали себя бодро 
и с восторгом отзывались о походе. 

После прибытия лодок состоялась торже'ствен- 
ная часть финиша. 

С приветствием от Центрального совета Авто- 
дора к прибывшим обратился председатель коми- 
тета похода тов. И. Фельдман, который огласил 
и приветственные телеграммы: от тов. С. С. Каме- 
нева, от почетного председателя комитета тов. Ба- 
ранова, от ЦАРИ, НАМИ и ряда других органи- 
заций и лиц. 

Затем участникам похода бы н розданы значки 
, Первого звездного похода 1928 г.“ и были произ- 
ведены скоростные испытания на два киломеіра 
вниз и вверх по течению, в которых приняли 
участие как прибывшие из похода, так и мест- 
ные лодки 11 глиссеры. Наибольшую скорость 
(37 км в час) показала лодка ,,Шторм‘*, по- 
строенная ярославским судовым надзором. 

Как указал в своей приветственной телеграмме 
тов С. С. Каменев, этот небольшой по количе- 
ству участников поход должен положить начало 
будущим большим походам, что послужит к рлз- 
виіию и укреплению технических средств реч- 
ного транспорта, необходимого для народного 
хозяйства и обороны страны. 

Нщ В, 
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Настройке Турксиба. Автомобиль прокладывает дорогу,., железной дороге. На участок будущих 
работ приехал изыскательный отряд 

ДОРОГИ КДЗДКСТДНД 

ВИКТОР ШКЛОВСКИЙ 


Я в КАЧЕСТВЕ корреспондента ехал с за- 
местнтелем председателя Совнаркома 
РСФСР Т08. Рыскуловым и комиссией 
Турксиба О от Семипалатинска до города 
Алма-Ата» — вероятно, ато свыше полугоры тысяч 
верст, счиіая заезды в сторону. 

Автомобильный поезд состоял из двух грузовн* 
ков, одной легковой машины „ АМО" и одного легко- 
вого „Доджа ч 
Что касает- 
ся дорог, то... 
их не было. 

Тракт шел от 
Семипалатин- 
ска до Сергно- 
поля. Здесь 
есть правиль- 
ная почтовая 
гоньтьба и 
видны дрожа- 
щие следы 
почтовых тро- 
ек. Колеса, 
вероятно, де- 
лают восьмер- 
ку. Но уже под 
Сер ГН о полем 
на недавних 
лужах дождя 
машины ста- 
новились по- 
перек дороги, 
н ахали даже ко всему привычные шоферы. 
Сергнополь — странный город. 

Он стоит на быстрой реке Аягузе и весь за- 
нимается извозом. 

Извоз 8Т0Т находится, однако, в руках Совторг' 
флота, так как только у Совторгфлота есть бре- 
зенты для покрытия кладей. Грузы на Сергно- 


') Строящаяся Туркестаяеко.Снбнрсквя желеаная дорога. 


ПОЛЬ идут из Китая. Через год здесь будет 
железная дорога и поток грузов еще увеличится. 

Аягуз весною пресный; говорят, что осенью он 
солоноват. Мыло в Аягузе мылится, так что, ве- 
роятно, вода не очень жестка. 

Железная дорога должна была обойти Сергио- 
поль, но, к счастью, оказалось, что мешают 
горы. Работа задержалась бы на год. 

Вечером сер- 
гнопольцы вы- 
ходят на ши- 
рокий берег 
своей узкой 
реки с уздеч- 
ками в руках 
н разбирают 
лошадей, при- 
гнанных табу- 
ном. Так у нас 
р а 3 б и р ают 
после сеанса а 
кино галоши. 

Тракт идет 
дальше. 

На тракте 
стоят теле- 
графные стол- 
бы, очень 
крепко зажа- 
тые между ды- 
бом поста- 
вленными гра- 
натными призмами. Телеграфная линия построе- 
на столь крепко потому, что кругом пустыня 
и трудно переобновлять столбы. 

Дороги же почти нет- Есть редкие домики 
пикетов. И след ие вдоль столбов, а между нимн 
Колеса ищут дорогу, убегают от нее и снова 
возвращаются. Но от Сергиополя мы делали 
об*езд километров- на пятьдесят. 

Год нынешннй для степн особенный. Цветет 
діже пустыня. А там, где уже должно было бы 
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отцвестиі все еще нашет ветер нетелкани серС’ 
бристо-серого ковыля. 

Дорога идет горами, дорога идет боком. На 
одном ухабе сломали по передней рессоре один 
легковой и один грузовой АМО. Шоферы при- 
вычные, — они везут с собою тины, рессоры, 
доски, домкраты и, даже не ругаясь, спокойно 
ремонтируют машины. 

Страшно смотреть с передней машины на зад- 
ние. Оии вкатываются в рессоры, перекашива- 
ются, бочки с бензином, люди ныряют с горы на 
гору. И ничего. 

Когда мы приехали на то, что называется доро- 
гой, то впереди всех побежал грузовик. Но лучше 
всех шел 
.Додж". 

.Додж и" 


ездку), что автомобиль заседал так, что его не 
могли вытащить десятки верблюдов. Тогда стро- 
или ворот и автомобиль вытягивали лебедкой. 

Спуски к речкам и арыкам кривые. Часто мы 
останавливались перед ними и строили себе 
спуск, вырубая колеи для колес. 

В одном месте мы нашли скеже-построенный 
мост, который немедленно лопнул под колесами. 

Вряд ли это происходит оттого, что дорога не 
нужна населению. Если ие ездят через мост на 
реке Лепсе. то это потому, что мосг похож иа 
американские горы, так как его железные устои 
подмыты. Но мост через Илик, а главное — 
мост через Коксу, очень посещается. Коксу зна- 
чит зеле- 
ная нли, что 
то же, си- 


не кипят, 
не ломают 
рессор. 
Правда, на 
„Д о дже“ 
ехапо че- 
тыре чело- 
века, а иа 
„АМО ‘ мы 
грузи ли 
полный 
груз. 

Тракт че- 
рез степь 
не имеет, 
как гово- 
рят, госу- 
дарствеи- 
иого значе- 
ния и ло- 



... ТѴтлг, где через некоторое время пройдет линия (степной участок) 


ияя река. 
По-нашему 
она скорей 
синяя. 
Мост вися- 
чий, дере- 
в я н и ы й. 
Сейчас, с 
некоторым 
запоздани- 
ем, так как 
степь еще 
ие сгорела, 
идут через 
него каза- 
ки (кирги- 
зы) иа лет- 
ние паст- 
бища. 

Под Гав- 


этому не 

чинится илн почти не чинится. Это очень жалко, 
потому что этот тракт — единственный путь, по 
которому будет снабжаться всем стройка Турксиба 
н тракт получит большую загрузку. 

Еще важнее опыт этого тракта потому, что 
трасса Турксиба, избегая гор, идет пустыней; вся 
жизнь, все населенные пункты остаются влево, 
жмутся к горам (горы — это водаі) н дорога ну- 
ждается в поц*ездных путях, а опыт подъездных 
путей должен дать тракт... 

На тракте нет ни одного прохожего. Одни 
проезжие. Едут люди на быках, иа коровах. По- 
вод у инх один, протянут от иоздрей быка и идет 
между рогами. А правят быком палочкой, трогая 
то правое, то левое ухо. Сидят почти иа крестце 
быков. Ездят еще иа лошадях и к ним здесь 
привыкли так, как москвичи к трамваям. 

Тянутся вдоль дороги обозы бычннков, идут 
неделями, идут без мостов, вваливаясь в редкие, 
но крутобережные арыки. 

А дорога идет длинная, неустроенная. Она про- 
ходит через пески. Пески уже остановились, кру- 
гом холмы стоят, как кибитки, закрепленные тра- 
вой. А ветер выдувает размельченный колесами 
песок. 

Дорога идет, как ушелье среди высоких пес- 
чаных берегов. В этих местах автомобили тянут 
на руках. 

Но хуже всего для автомобильных колес со- 
лончаки. Онн всегда мокры. Это неистребимая 
грязь. И автомобиль иногда заседает здесь иа 
неделю. 

Вот для этих мест везут шоферы с собою 
трапы, веревки. Бывали случаи (не в нашу по- 


риловкой, 

- теперь это город Талдыкургаи, — река в семь 
русел, течет между городом и трактом. Она течет 
по широкому ПОЛЮ, и через все русла идет изви- 
листый брод. Автомобили об'езжают за три- 
дцать верст. Мы лереехапн, подобравши ноги, на 
телегах. 

Амовская машина перешла, сделавши обход, 
а у „Доджа'' завернули двигатель и перетащили 
автомобиль иа буксире. В этом отношении, т.-е. 
по высоте хода, „Амо" имеет преимущество перед 
„Доджем". Но „Амо“ для степи недостаточно 
крепок в подвеске и слишком легко закипает. 

Между шоферами северного и южного участка 
Туркснбовского строительства идет долгий спор, 
чей участок... хуже. 

Я ие решаюсь сказать в этом споре свое 
мнение. 

Правда, у южного участка нет лесков, но у 
инх больше под'емов и, кроме того, иа горных 
перевалах осыпались дороги, так что колесо 
проходит если ие по воздуху, то „иа честное 
слово". 

Потом Приилийская степь, сухие овраги, стаде 
диких коз вдали, пески, ночная бестолочь, когда 
видишь огоиь пикета и не можешь под'ехать 
к нему. Мост через Или, пустой Ипийский посе- 
лок, где инкто не выходит навстречу, баржи 
Илийского госпароходства и сама быстрая, бур- 
ливая Или, река без фарватера, река, текущая из 
горной пустыни в пустыню степную. За посел- 
ком Ипийским дорога почти выиосима. Что нужно 
делать со степными дорогами? Их нужно местами 
улучшать. На ремонт, иа создание одежды иа 
этих дорогах, — денег ие хватит, но местный. 
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ремонт, просто созданне возможностн форсирова- 
ния отдельных мест — совершенно необходимы. 

Обшнй ремонт слишком сложен, и здесь есть 
уже горький опыт< Путь между Алма-Ата н Фрунзе 
(255 клм.) существовал, но его начали капи- 
тально ремонти- 
ровать. Ремонти- 
ровать — сразу 
весь, н путь этот 
уже два года не- 
проезжий. Ездят 
объездами, доро- 
гой, в пыли кото- 
рой автомобиль 
вязнет до подно- 
жек. А шоссе все 
строится. Сейчас 
решили его по- 
крыть булыжни- 
ком. Построят 
его, вероятно, че- 
рез год, после 
того как будет 
готова железная 
дорога. А тогда 
его было бы хорошо повернуть, чтобы сделать 
под'ездным, а не параллельным. 

Йо до этого техника еще не дошла. 

Я не решился ехать в объезд, на ѳто нужны 
сутки езды с ночевкой по ужасной дороге. 


Любопытная подробность: туркснбовскне шо- 
феры нашлн тропку, по которой можно об’езжать 
об'езя, но они скрывают ее от других шоферов. 

Казакстан сейчас обшит по краям железно- 
дорожным полотном. И ездят нз одного края 

Казакстаиа в дру- 
гой через Мо- 
скву. Пересечь 
Казакстан желез- 
ной дорогой в 
ближайшее время 
невозможно. Гру- 
зы Казакстана — 
продукты живот- 
новодства, веро- 
ятно, могут вы- 
держать стои- 
мость автомо- 
бильного транс- 
порта. Весь во- 
прос в создании 
дешевых спосо- 
бов улучшения 
непроходимых 
участков степных 
дорог. Не нужно только переносить в степь 
навыков общего дорожного строительства, потому 
что степная дорога должна быть длинной, на 
нее должно хватить денег. 

Виктор Шкловский 



Стройка Турксиба. На работах 


АВТО/ПОБИЛЬ иа С/ПЕНУ ВЕРБЛЮДУ 



Н АХОДЯСЬ в К-ской части Красной армии, 
мне пришлось в Туркестане в 1925 г. убе- 
диться, какую громадную роль сыграл для 
нас авто- 
мобиль, как воен- 
ио - тран спо ртное 
средство. 

Наша часть ра- 
ботала по лнинн 
сорнстой песча- 
ной дороги меж- 
лу городом Гузар 
и Сыр-Асией. Ле- 
том на зтой до- 
брого песок нака- 
лялся до того, 
что ходить боси- 
ком было невоз- 
можно, и только 
одни . караваны 
верблюдов выно- 
сили ату дорогу, 

•подвозя нашей 
части продукты, 

■оружие и обмундирование. 

В 1925 г. впервые проникли в эту местность 
автомашины. Приходилось работать в чрезвы- 
чайно трудных условиях. Днем от сильного на- 
грева то н дело лопались камеры, а вода в 
радиаторе кипела непрерывно. Все же машины 


с полным грузом шлн по дороге, брали горы и 
ущелья. 

Очень интересно было следить за отношением 
. к автомобилю ко- 

ренных жителей 
местности — узбе- 
ков. При появле- 
нии первой ма- 
шины они соч- 
ли ее сверхъесте- 
ственной и нечи- 
стой силой и, едва 
завидев автомо- 
биль, немедлен- 
но в ужасе бе- 
жали прочь. 

и только потом 
население свык- 
лось с машиной. 

В конце 1925 г. 
в г. Гузар при- 
были первые со- 
ветские машины 
завода „АМО*, 
которые в работе не отставали от заграничных. 

Огромнейшую роль сыграл тогда автотранспорт 
в успешной работе наших, заброшенных в дале- 
кую глушь знойного Туркестана, частей Красной 
армии. 

Ь. Масленников 


по ПОСТАНОВЛЕНИЮ ПРЕЗИДИУМА СОВЕТА АВТОДОРА, , 

ДОРОЖНЫЙ С<ЕЗД ПЕРЕНОСИТСЯ НА 10 ОКТЯБРЯ С. Г. 
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СНАРЯЖЕНИЕ СОВРЕМЕННОГО АВТОМОБИЛЯ 




А втомобиль, кроме оборудования, необхо* 

димого для выполнения его непосредствен- 
ной функции — передвижения, нуждается 
в целом ряде дополнительных принадлеж- 
ностей — инструментов, контрольных приборов (из- 
мерительных н др ), обеспечивающих надежность 
и удобства езды. Из этих принадлежностей да- 


можность избегать неприятных сюрпризов. В на- 
стоящее время имеется такое удобное усовершен- 
ствование, как центральная смазка всего 
автомобиля (см. рис. 2). Достаточно нажать 
ногой на педаль, чтобы все места, нуждающиеся 
в смазке, получили свежнй приток масла. 

Во избежание столкновений и толчков, неизбеж- 
ных при густом движении иа улицах больших 
городов, необходимо снабжать автомобили спереди 
и сзади буферными пружинящими ограждениями. 


Рис. / 


леко не все прилагает к автомобилю выпускаю- 
щая его фабрика; ими приходится обзаводиться 
дополнительно. 

Мы ознакомим читателей с важнейшими из 
этих принадлежностей, ие получившими еще того 
распространения, которого они заслуживают. 

Так, у иас еще немногие машины имеют с и- 
гиальиые аппараты, указывающие на- 
правление езды (заменяющие сигиалнзацию ру- 
ками). Эти приспособления аа границей, особенно 
в больших городах, имеются почти иа каждом 
автомобиле. Сигналы предупреждают об остановке 
автомобиля и об нзменеиии его направления. Они 
бывают двух 
типов: либо в 
виде рычагов 
( семафорного 
типа), подни- 
мающихся то 
с правой, то с 
левой стороны 
автомоби л я 
(см. рис. 1); 
либо в виде 
поворачиваю - 

щнхся стрелок Рис, 

(на особых фо- 
нарях, ночью освещающих стрелку нзиутрк). 

Чрезвычайно важно иметь очиститель (см. 
рис. 1) иа переднем стекле как при городской, 
так н загородной езде. Отсутствие такого очи- 
стителя делает опасной быструю еэду в дождь 
или снег, особенно на тесных улицах. 

Затем необходимы приборы, которые предупре- 
ждают заблаговременно об истощении запасов 
горючего и смазочного материала и дают воз- 


Рис. 2 

На наших плохих дорогах езда на автомобиле, 
даже снабженном хорошими рессорами, становится 
часто пыткой. Применение амортизаторов умень- 
шает тряску, 
делает при- 
ятнее езду н 
способствует 
сохранению 
рессор. 

Удобными 
приспособле- 
ниями явля- 
ется боковой 
легко повора- 
чивающийся 

3 п р о ж е ктор 

(см. рис. 1 ), 

позволяющий освещать дорогу по всевозможным 
направлениям (что особенно важно на крутых 
поворотах). Очень полезны таксометры (по- 
казывающие скорость движения); счетчики, 
манометры, показывающие давление, под ко- 
торым находятся бензин и масло; часы н т. д. 
Все эти приборы устанавливаются иа передней 
доске нли сгруппировываются на особых до- 
щечках (см. рис. 3). И. В. 
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Заливают асфальтом Фото А. Шайхета 

ДСФДЛЬТ БЕЗОПАСЕН и ДЕШЕВ 

БОРИС КУШНЕР 


И ЗВЕСТНО) что в отношении легкости двн' 
жениЯ) простоты очистки, беслыльности, 
едва лн какая'ннбудь мостовая или дорож- 
ная одежда может конкурировать с асфаль- 
том. Асфальт придает всякой дороге н всякой го- 
родской улице опрятный н нарядный вид. Он — 
лучшее украшение современных культурных го- 
родов. 

У нас, однако, считают, что асфальт слишком 
дорог н недоступен бюджету наших коммуналь- 
ных хозяйств. Даже Московское Коммунальное 
Хозяйство обращается с асфальтом чрезвычайно 
осторожно н применяет его лишь в самых незна- 
чительных дозах. Такой взгляд на асфгшьт в 
корне неправилен. Он противоречит прежде всего 
данным самого Московского Коммунального Хо- 
зяйства. 

В книжке, изданной МКХ, — „Городские улицы и 
мостовые", под редакцией тов. Лаврова, сказано, 
что квадратный метр асфальтовой мостовой на 
основании нз цементного бетона по довоенным 
ценам стоит 5 руб. Гранитная же мостовая из 
мелкого тесанного камня, так называемая моза- 
нковая, обходится вместе с устройством основа- 
ния в 4 руб. 50 коп. за квадратный метр. Брусча- 
тая одежда дорога. Она превосходит по стоимости 
и асфальтовую, и мозанковую н обходится вместе 
с основанием по довоенным ценам в 12 рублей. 

Таким образом, брусчатая мостовая в два с по- 
ловиной раза дороже асфальта, а по качеству во 
всех отношениях значительно уступает ему. Ме- 
жду тем дорогая и так скавать полукультурная 
брусчатка, уже давно вытесненная почти нз всех 


культурных городов Старого и Нового света, на- 
саждается у нас с большим рвением и в разме- 
рах, вначительно превышающих строительство 
асфальтовых мостовых. Может быть, уход за 
брусчаткой более дешев н она нуждается в мень- 
шем ремонте)' Очевидно, н это не так* Та же 
книжка МКХ утверждает, что легкость и деше- 
визна содержания, а также н ремонта асфальто- 
вой мостовой являются основным ее преимуще- 
ством перед другими вндамн дорожной одежды. 

Асфальтовая одежда, конечно, не дороже лю- 
бой другой культурной мостовой. Если считать 
правильно, то она нс дороже даже нашего перво- 
бытного замощения из иеотесаниого, булыжного 
кругляка, особенно если булыжник приходится 
привозить издалека. Первоначальное устройство 
булыжной мостовой, конечно, обходится дешевле, 
чем солидная заливка асфальтом, но при большом 
проезде булыжную мостовую приходится часто 
перемащивать, и вся экономия первоначального 
устройства полностью съедается дорогим ремонтом. 

Расходы иа мостовую тесно связаны с расхо- 
дами на транспорт. У каждого коммунального хо- 
зяйства имеются свои обозы, автогрузовые ко- 
лонны, иногда автобусы, а в Москве — даже такси. 
В большом хозяйстве ремонт транспортных 
средств н замена изношенных новыми составляют 
немалую статью расхода. Величина этого рас- 
хода находится в прямой зависнмости от каче- 
ства мостовых и дорог. 

При нашем булыжном замощеинн срок службы 
автотранспорта значительно короче, чем при 
аамощении асфальтом. Если и зтн расходы учн- 
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тывать в стоимость мостовой, а не учитывать их 
нельзя, неправильно и бесхоэяйствевноі то мосто- 
вая асфальтовая окажется не только дешевле 
брусчатки, ио и дешевле допотопной, варварской, 
распространяющей пыль и заразные заболевания 
булыжной мостовой. 

Итак, асфальт дешев. 

Когда все возражения против асфальта исчер- 
паны и опровергнуты, приводят обычно послед- 
ний аргумент, не очень важный, не очень убеди- 
тельный. но все же аргумент. Говорят — асфальт 
опасен. Лошади скользят на нем и падают, а ав- 
томобили заносит. До известной степени зто пра- 
вильно, однако требует больших уточнений и 
оговорок. 

Прежде всего, самое безопасное с точки зре- 
ния скольжения — это отсутствие всякой мостовой. 
На неодетом грунте и лошадь не скользит, и ав- 
томобиль не заносит. Далекб ли уйдешь и много ли 
увезешь — зто. конечно, другой вопрос. Чем мосто- 
вая глаже и совершенней, тем обычно скольжение 
иа ней выше. Одиако, в этой общей схеме есть зна- 
чительное отступление в пользу асфальта. Для 
автомобильного движения асфальт, даже мокрый, 
ничуть не более скользок и не более опасен, чем 
мостовая брусчатая илн моваиковая. Бетонная 
одежда в мокрую погоду, пожалуй, опаснее асфаль- 
товой, но самой опасной является деревянная «тор- 
цовая** мостовая. От продолжительной влажности 
она покрывается слоем особой слизи, и автомо- 
бильные шины скользят по ней легче, чем по 
скользкой ледяной поверхности. Скользкость и 
опасность асфальтовой мостовой зависит еще 
и от ухода за нею. Если предоставить асфальт 


самому себе, ннкак за ним не ухаживать, то при 
большом движении он постепенно накатывается, 
полируется шинами, становится зеркально бле- 
стящим и все более и более скользким. 

В стране с очень развитым автомобильным 
движением, где такое накатывание и полирова- 
ние асфальта могло бы привести к значительно- 
му повышению числа несчастных случаев с автомо- 
билями, придумали способ устранять этот дефект. 

В Англии, где не только городские улицы, но н 
все шоссейные дороги I класса залиты асфальтом, 
его время от времени посыпают мелким чисто про- 
сеянным н промытым гравием и поливают каменно- 
угольной смолой. Каменноугольная смола тонким 
слоем застывает иа поверхности асфальта и превра- 
щается сама в асфальтоподзбиую упругую и чуть- 
чуть вязкую массу. Шины проезжающих автомо- 
билей гладко и равномерно раскатывают ее по 
всей ширине дороги и вдавливают в нее мелкие 
частицы гравия. Получается поверхность идеально 
гладкая и ровная и в то же время совершенно 
нескользкая. При таком уходе асфальтовая мо- 
стовая в отношении скольжения не более опасна, 
чем любая грунтовая дорога. Она становится са- 
мой безэпасной из всех существующих дорожных 
одежд. 

Итак, асфальт не только идеально легок для 
движения, беспылеи, гигиеничен и наряден, — он, 
кроме того, относительно дешев и при правиль- 
нэм уходе совершенно безопасен. 

Пршсоединяясь к прявцяляальнын положенияи то*. Кушнера, 
редакция отмечает, одяако, что. ііапр.. для хоаннстоЙ поверх- 
яост Москвы не все места удобно асфальтировать во нвбежавне 
снлыіого скодьжс іяя лошадей и машин ври яамороаках и т. д. 


ОБРАЗЦОВАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ДОРОГА 


Н А рисунке изображена одна нз новейших 
автомобильных дорог Америки (Соединен- 
ных Штатов), которая должна быть прн- 
энана, поистине, идеальной. Покрыта она на всем 
протяжении асфальтом; ширина ее такова, что 
на ней могут свободно двигаться в ряд по че- 
тыре автомобиля в каждом иэправлеиии. Ні ри- 


сунке видно также пересечение автомобильной 
дороги другой, которая также устроена образ- 
цово: дороги пересекаются в разных плоскостях, 
так что всякая возможность столкновения исклю- 
чается. Перебраться с одной дороги иа другую 
можно по устроенным с обеих сторон „рампам*, со- 
единяющим обедороги иаклоинымиответвлеииями. 
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Гигантская механическая дорожная установка. На нашем снимке— самая боль- 
гиая в Сев. Американских Соединенных Штатах механическая установка для дорожн<устро- 
ительных соору жений. Установка сооружена в окрестностях города Фрэзера ^крупный торговое 
Промышленный центр штата Мичиган) и оборудована экскаватором системы Созрмен с 152^ ^ 
пролетом и 21,4 м. мачтой стальной конструкцищ несущей наверху блоки с роликовыми подтип^ 
никами и 2‘скоростную электрическую канатную лебедку. Пропускная способность установки 
достигала в летние месяцы 218 — 291 кб. м, за 8-мичасоеой рабочий день. Установка в целом пора- 
жает чистотой внешней отделки^ точностью и сора8мерностг>ю частей и экономичностью работы 


НОВЫЙ ШНГ в ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ 

(Асфальтовые эмульсии) 


Т ЕХНИКА дорожного строительсіва на Западе 
в настоящее время переживает подлинную 
революцию. В обиход вошли новые, иеиэ' 
вестные до последнего времени строитель' 
иые материалы, сіали применяться сложнейшие 
механизированные методы строительства. В ре- 
зультате появились новые типы дорог: бетонные, 
гудронированные, силикаінроваииые и другие. 

Лучшим примером возможности использования 
у нас высших достижений современной дорожной 
техники является самое значительное, может 
быть, нз всех усовершенствований последнего 
времени — применение в качестве строительного 
(свнзывающего, цементирующего) материала так 
называемых асфальтовых эмульсий. По- 
средством простой поливки этими эмульсиями 
предварительно выравненной и очищенной по* 
верхности дороги, обыкновенные щебеночные 
шоссе, а при известных условиях и булыжные 
мостовые дешевым способом превращаются в 
прочную, ведонепроницаемую, гладкую и не- 
скользкую асфальтовую дорогу. 

Эмульсией называется такая смесь жидкости 
(в данном случае— воды) с твердым телом (в дан- 
ном случае — асфальтом), при которой твердое 
тело ие растворяется в жидкости и не осаждается 
из нее, а находится в ней в „взвешенном*' со- 
стоянии, т.-е. равномерно распределяется по всей 


массе микроскопическими твердыми частицами. 
Если поверхность щебеночного шоссе полить 
асфальтовой эмульсией, то вода эмульсии, проса- 
чиваясь через все трещины и промежутки в щебне 
и песке, как бы профильтровывается: чистая 
вода уходит в землю, небольшая ее часть испа- 
ряется, а «взвешенные** частицы асфальта оста- 
ются иа щебне и песке, облепляют их поверх- 
ности со всех сторон и крепко сцепляются сними, 
в'едаясь в их поры, и скрепляем* их, подобно 
цементу, в одну пластическую массу. Скрепление 
получается такое же прочное и поверхность 
дороги такая же гладкая, но не скользкая, как 
при покрытии дорожной одежды асфальтом обыч- 
ным горячим способом. 

Заманчивая перспектива — превратить пыля- 
щие и трясущие щебеночные шоссе и булыжные 
мостовые в гигиеинчески-чистые, гладкие, как 
асфальтовый тротуар, дороги! 

Обыкновенное щебеночное шоссе более или 
менее удовлетворительно функционирует лишь 
при слабом гужевом движении. При ннтен- 
сивном движении, в особенности автомо- 
бильном, щебеночное шоссе быстро разруша- 
ется и приходит в полную негодность. 

Все дело усовершенствования шоссе и приспо- 
собления его для нужд автомобильного движения 
сводится к изысканию подходящего цемеитирую- 
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ідего (связывающего) вещества для скрепления 
между собой щебенок. Таким веществом может 
быть цемент, асфальт, либо смола (камеино'уголь- 
иая). Цемент является дорогим материалом для 
дорожного строительства н в нем со временен 
появляются трещины. При цементировании смо* 



лами и асфальтом, т.-е. веществами „пластическо- 
го типа** разрывы как бы ^заживают*' самн собой. 
Но каменноугольная смола, вследствие улетучива- 
ния некоторых составных частей, скоро теряет 
свою пластичность; кроме того, она имеет запах 
и пачкает экипажн. Асфальт не имеет этих недо- 
статков; но применяющийся до настоящего вре- 
мени горячий способ асфальтирования очень 
дорог и неудобен, зависит от погоды и т. д. Для 
автомобильного движения поверхность асфальто- 
вой дороги, к тому еще в сырую погоду, вслед- 
ствие скользкости опасна* Новый холодный спо- 
соб асфальтирования свободен от втнх недостат- 
ков и сохраняет все преимущества обычного 
асфальтного скрепления н покрова. 

Усовершенствование щебеночного шоссе по- 
средством асфальтовой эмульсии производится 
следующим образом: поверхность шоссе хоро- 
шенько очищается (стальиымн и другими метлами) 
от грязи и пыли, так как для успеха цементиро- 
вания требуется крайняя чистота материалов. 
Выбоины и неровности засыпаются щебнем и 
песком, затем вся поверхность дороги выравни- 
вается укатыванием тяжелыми механическими 
катками и, наконец, поливается эмульсией. По- 
следняя доставляется в готовом виде и прямо из 
бочек без всяких приготовлений может быть 
испольвована. Щебень должен по возможности 
приближаться к кубической форме, так как сце- 
пление частиц асфальта с каменной породой 
успешнее всего происходит на плоских поверх- 
ностях. 

Поливка эмульсией — такой технически простой 
и удобный способ, что легко позволяет образо- 
вать покров разной толщины, в зависимости 


от грузонапряженности ожидаемого по дороге 
движения. Покрова в 2 см. уже достаточно для 
сопротивления разрушительному действию' до- 
вольно интенсивного движения. Даже более тон- 
кий покров в состоянии вмачнтельно укрепить 
поверхность щебеи.^чиого шоссе и, кроме того, 
придать ей большую гладкость, что чрезвычайно 
облегчает движение. Покров толщиной около 
5—6 см. создает дорогу, пригодную для весьма 
тяжелого и интенсивного движения. 

Булыжная мостовая может быть превращена 
посредством эмульсин в асфальтовую таким обра- 
зом: старая мостовая сперва исправляется, осно- 
вательно очищается, промежутки между камнями 
выскребываются иа глубину 3 см., все неровности 
обязательно заполняются щебнем, мелкими ка- 
менными осколками и песком, после чего мосто- 
вая тщательно укатывается, затем поливаеіся 
эмульсией. Все это совершается очень быстро, 



в любую погоду, почти не нарушая городского 
дкижеиии, улицы не загромождаются котлами 
для плавки. 

На наших рисунках показана булыжная мо- 
стовая в немецком гор. Галле — до и после 
превращения ее в асфальтовую холодным спосо- 
бом при помощи эмульсии. Бее работы по усо- 
вершенствованию мостовой (ремонт, укатка и по- 
ливка эмульсией) обошлись всего в 6 герм, 
марок (около 3 руб.) за кв. м. До производства 
этих работ было подсчитвмо, что приведение 
мостовой в гигиенический вид залнвкой швов 
цементом или смолой (что дало бы возможность 
только очистить мостовую, но не сделать ее 
гладкой и бесшумной, как асфальтовая) обо- 
шлось бы в 25 — 27 марок (12 — 13 руб.) за кв. м. 

Эти эмульсии у нас пока ие производятся, их 
изготовление связано с секретами, которые за- 
патентованы иностранными заводами. Учитывая 
нашу огромную потребность в усовершенствован- 
ных дорогах, было бы целесообразно ие только 
начать ввозить их к нам из-за границы, но и со- 
здать при помощи какого-либо иностранного за- 
вода само производство асфальтовых эмульсий. 

л. в. 


37 




Стоянка прокатных автомобилей частных елаАСльи^е у Гостиного двора в Ленинграде 


„ПОСЛЕДНИЙ ИЗВОЗЧИК БЕРЛИНА" 

и ПЕРВЫЙ ТАКСОМОТОР в ЛЕНИНГРАДЕ 

А.рк, МЛО^МК. Фото А. Бродского 


В КИНО - ФИЛЬМЕ ^Последний извозчик 
Берлина** демонстрируется, как автомобиль 
в Германии уже совсем вытеснил лошадь, 
а извозчик стал музейной редкостью. 

По последним данным, в одном Берлине на- 
считывается свыше 35 тыс. легковых автомоби- 
лей, а в штате Нью-Йорке, классической авто- 
мобильной стране, их число достигает сказочной 
цифры — 1.700 тыс. единиц. 

У нас же лозунги автомобилизации, моторизации, 
не сходя с уст, склоняются на все лады, а воз 
с понурой клячей и ныне там. 

Никто, конечно, ие мечтает по-мвннловски о воз- 
можности в мгновение ока автомобнлнзировать 
весь Союз. Наследованная от российского капи- 
тализма техническая отсталость является слиш- 
ком серьезной помехой. Завод АМО в Москве 
изготовляет только грузовые машины. Производ- 
ство автомобилей в Ленинграде, если будет при- 
нят проект Ижорского 8авода,8одѴіожно не ранее, 
чем через два года. 

Пока что наше авто хозяйство держится на 
заграничном импорте. Казалось бы, что ограни- 
ченное количество ввозимых автомобилей должно 
быть целесообразно утилизировано, по возмож- 
ности в интересах всего населения. Но так по- 
ступают лишь в Москве. Северная же столица 
сидит у моря, ждет погоды, составляет анкеты, 
скрупулезно подсчитывает и планирует, а синицу.... 
выпускает из рук. 

В Москве зксплоатацня существующих в тече- 
нии почти 3 пет 120 таксомоторов показала, что 
они могут быстро завоевать одно из первых мест 
среди легкового транспорта. 


Почему же мы, ленинградцы, так обломовски 
косны и консервативны и не стремимся пере- 
нести удачный московский опыт на ленинград- 
скую почву о? Неужели Ленинград наводнен 
автомобилями? Вот цифры: на территории 
в 262 кв. км. с населением в 1.690 тыс., Ленин- 
град имеет на ходу всего 726 легковых автомо- 
билей. А ведь московское дорожное хозяйство 
для автомобилизма хуже, чем ленинградское, где 
около пятидесяти километров торцовых мостовых 
и сравнительно хорошее состояние остальных 
видов мостовых удешевляют стоимость эксплоа- 
тацни машин. 

Что же? Может быть экономически таксомо- 
торное движение невыгодно? Но почему оно 
безубыточно в Москве? 

По данным Ленинградского управления мест- 
ного транспорта, себестоимость одного километра 
прн пробеге в течение рабочего дня в 100 кило- 
метров составит 25 коп. Если считать оплату за 
километр в 30 коп. с одного н 40 коп. с двух 
пассажиров, пробег машины в 62 км. прн средней 
нагрузке в 2 человека уже становится окупаемым. 

Пробег московского таксомотора в день равен 
в среднем 106 километрам. Из этого видно, что 
взятая нами для Ленинграда минимальная норма 
ежедневного пробега такси в 62 — 65 километров 
вполне реальна. 

Что такси выдержит конкуренцию с ленинград- 
ским частным автотранспортом и с легковым кон- 
ным транспортом показывают следующие данные. 


Недавно такси началп функционировать и в Харькове. 

Ред. 
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функционирующие в Ленинграде около 114 част* 
ных машин доступны лишь кутящему нэпману 
нлн приезжему иностранцу. Плата настолько вы- 
сока, что расстояние, за которое владелец авто- 
мобиля взима- 
ет 10 рублей, 
на таксомото- 
ре обойдется 
максимум в 3 
рубля. 

В Ленингра- 
де имеется 
свыше 3 тысяч 
легковых из- 
возчиков, кото- 
рые вырабаты- 
вают ежеднев- 
но до 25 тыс. 
рублей. Это го- 
ворит о ши- 
роком лользо- 
ваиин леиии- 
градского на- 
селения легко- 
вым транспор- 
том. Существу- 
ющая у извоз- 
чиков проезд- 
ная плата при- 
близитепыіо 
равна выше- 
приведенной 
нами расценке 
для такси (40 
коп. километр). 

Понятно, что 
при этих условиях населеиие предпочтет поль- 
зоваться таксомоторами. 

Нагрузка машин может быть также обеспечена 
обслуживанием ряда учреждений, для которых 
будет выгоднее пользоваться таксомоторами, чем 
иметь дорого стоящий авто-гараж. 


Шестьдесят — семьдесят таксомоторов могут за- 
менить минимум семьсот коиных единиц и на пер- 
вое время лслностью удовлетворить потребность 
на^і^^ия Ленинірада в легковом автомобильном 

транспорте. 

Как НН при- 
кидывать, со- 
здание таксо- 
моторного хо- 
зяйства в Ле- 
нинграде име- 
ет под собою 
реальную н 
твердую базу. 
Конечно, осу- 
ществлен и е 
этого меропри- 
ятия потребует 
затраты неко- 
торого количе- 
ства валюты 
для ввоза та- 
кси из-за гра- 
ницы. 

Но эта жерт- 
ва окупится 
сторицей. Пе- 
редвижение на 
прокатном ав- 
томобиле пе- 
рестанет быть 
уделом нэпма- 
нов и нм со- 
чувствующих. 

Лозунг: „Путь 
к социализму 
в стране рабочих иа автомобиле много короче" 
получит еще одно новое — пусть небольшое — 
но жизненное и практическое иодкрелленне. 

Первый таксомотор Ленинграду должен быть 
дан — н чем скорее, тем лучшеі 


Диабазовая мостовая иа площади им. Ури^рсого в Ленинграде. 
Стоянка автобусов 


Строим авто-отряд имени „Двтодора“ 

Обращение Автодора о сборе средсгв на постройку авто-отряда имени 
„Автодора" и вызов редакции „За Рулем" (см. № 4 стр. 11)повлекли уже 
за собой первые отклики наших читателей. 

Актив коллектива Автодора при N складе Наркомвоенмора сделал сле- 
дующие взносы: тт. Шилов — 5 руб., Шавров — 5 руб., Николаев — 5 руб.. Пе- 
тухов — 5 руб., Бржеский — 5 руб., Костѳмиров — 5 руб.. Шеин — 5 руб.. До" 
ронин — 5 руб., Жернаков — 3 руб., Инютии — 3 руб., Петров — 2 руб., 
Мастыков — 2 руб., Исаев— 2 руб., Смирнов — 2 руб., Муратова — 1 руб., 
Терновская — 1 руб., Дымович — 1 руб., Юханов — 1 руб. 

Коллектив вызывает сотрудников учреждений 2-го Дома Рев- 
военсовета, коллектив „Автодор" и все склады Наркомвоенмора. 

КТО СЛЕДУЮЩИЙ? 




... машина переезжает через качаюіцийся трамплин 

ФИГУРНЫЕ СОСТЯЗАНИЯ на АВТО/ПОБИЛЯХ 


Н епрерывно усиливающееся автомобильное 
лвнжеиие в Москве, узкие улицы, появле- 
ние громоздких автобусов и беспорядоч- 
^ иость движения пешеходов требуют серьез- 
ного разрешения вопроса об упорядочении дви- 
жения. 

Но, помимо урегулирования уличного движения, 
необходимо производить тщательный отбор работ- 
ников транспорта, от квалификации которых 
в значительной степени зависит качество езды. 

В этом деле большую работу проводит психо* 
техническая лаборатория МКХ. Но в области 


поднятия квалификации шоферов и вагоновожа- 
тых и развития их находчивости, глазомера и 
т. п. проделывается очень мало. 

Только сейчас на это дело автообществеиность 
обратила внимание. По инициативе Московского 
автомобильного клуба, недавно было проведено 
фигурное состязание шоферов. Целью состязания 
было выявить глазомер, спокойствие, уверенность 
и находчивость шоферов во время управления 
машиной. Интерес к соревнованию наблюдался 
большой. Хотя это состязание явилось первым 
опытом, в нем принял участие 31 шофер. 
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... Схватывает стакан воды с правой стороны... 






Состязание происходило в июле на стадионе 
МГСПС. По полю были проложены дорожки, 
ширина которых превышала ширину автомобиля 
на 4 сантиметра. По краям дорожек было поста- 
влено 750 небольших деревянных колышков. 
Участники состязания должны были проехать 
передним хо- 
дом подорож- 
ке, переехать 
через качаю* 
щинся трам- 
плин, пере- 
везти стакан 
воды, кото- 
рый надо бы- 
ло переста- 
вить с право- 
го края до- 
рожки на ле- 
вый, затем 
заехать в ту- 
пик, откуда 
задним ходом 
выехать на се- 
редину поля. 

На середине 
поля необхо- 
димо было 
сделать две 
восьмерки 
задним ходом 
и задним же 
ходом вые- 
хать во вто- 
рой тупик, из 
которого, вы- 
ехав перед- 
ним ходом и 
проехав по де- 
ревянным по- 
лозьям шири- 
ной 140 мм., 
перевезти 3 
мяча с одного 
стола и а дру- 
гом с двумя 
поворотами. 

После этого 
участник вы- 
езжал с поля. 

Для создания 
одинаковых 
условий со- 
стязания все 
уча стн и к и 
ехали на од- 
ной машине. 

(Сн. наши 
снимки). 

При оценке учитывалось время, за которое 
выполнено задание. Норма была дана в 4 мин., 
а превышение этого времени на каждые 5 сек. 
пенализнровались одним штрафным очком; 
наоборот, уменьшение этого времени на каж- 
дые 5 сек. премировалось одним очком. За 
выполнение испытаний была установлена сле- 


дующая оценка: переезд через трамплин — 5 
плюсовых очков, перевоз стакана воды — 15 плю- 
совых очков, выполнение восьмерок — 20 плюс, 
очков, переезд через полозья — 15 плюс, очков, 
и перевоз мячей — 10 плюс, очков. 

За каждый сбитый колышек засчитывалось одно 

штрафное оч- 
ко. Победите- 
лем считал- 
ся участник, 
набра вш и й 
наибольшее 
количество 
плюсовыхоч- 
ков. 

Победите- 
лем состяза- 
ний оказался 
Н. С. Крылов, 
окончивший 
состязание в 
5 м. 21, 2 с., 
выполнивший 
все условия, 
сбившим 13 
колышков и 
получивший 
30 плюсовых 
очков. Вто- 
рым был в. П. 
Крылов, кото- 
рый не пере- 
вез стакана 
воды и сбил 
26 кольев, но 
зато его вре- 
мя — 3 м. 36,4 
с.; он собрал 
28 плюсовых 
очков. Треть- 
им был Н. И. 
Бузин, не вы- 
п олн нвший 
восьмерки и 
сбивший 20 
кольев — он 
собрал 15 
плюсовых оч- 
ков и показал 
время 4 м. 
46,6сек.Услех 
сорев новаинн ' 
был значи- 
тельным. Осе- 
нью подобные 
состязания бу- 
дут повто- 
рены. 

Несомненно, 

что проведение таких состязаний ускорит повы- 
шение квалифнкацнн шоферов и уменьшит число 
несчастных случаев. 

Автодор должен рекомендовать членам кол- 
лективов, научившись владению рулем, упраж- 
няться в фигурной езде,— разумеется, вначале 
а самых простых ее формах. Б, П, 


... Переставляет стакан воды ьй левую оргороид,.. 


Во избежание прекращения высылки журнала „За Рулем** с № 6 (сен- 
тябрьскою)^ все ТРЕХМЕСЯЧНЫЕ подписчики^ подписавшиеся с 1 июня 
должны немедленно возобновить подписку с 1 сентября до конца года. 

Подписная цена на 4 мес , — / руб, Ю коп. Переводы адресовать', Москва 6, 
Страстной бульвар 1 Е Акционерному Издательскому Обществу „ОГОНЕК** 
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ПВТОМОБИЛЬ на ВОЕННО-ГРУЗИНСКОЙ ДОРОГЕ 



Дорожное несчастье по пути в Тифлис 

П РОЕЗЖАЯ по Военно-Грузинской дороге, на- 
глядно вндншь, в какой огромной степени 
эта дорога может послужить для развития 
автомобильного туризма. Пока по ней цир- 
кулируют главным образом большие автобусы 
„оаккрайпромторга*', но ходит и много машин, 
принадлежащих тифлнсскнм, владикавказским и 
другим учреждениям, не заинмающимся специаль- 
ной перевозкой пассажиров. 

Нет никакого сомиения, что с развитием в стра- 
не автомобилизма эта дорога привлечет к себе 
еще большее внимание. 

Поэтому было бы своевременным указать иа ряд 
препятствий, создающих иа первых же шагах 
значительные неудобства. 

Прежде всего, отсутствие гаражей, где ма- 
шина, принадлежащая любому лицу или учре- 
ждению, могла бы быть оставленной иа ночь. 

Таких гаражей иа дороге нет, а всякому по- 
нятно, какие трудности и возможности ожидают 
того, кто оставляет машину без присмотра, 
в лучшем случае ~ без присмотра во дворе го- 
стиницы. 

Организовать иа обоих концах Военно-Грузин- 
ской дороги надлежащие гаражи, расположив их 


Фото А. Шайхета 

в центре города, где останавливается большин- 
ство туристов, не представит труда. 

Вторым вопросом является снабжение бензи- 
ном и маслом. 

За тем и другим приходится (н во Владикавказе 
и в Тифлисе) ездить на окраину города, н для 
получения горючего н смазки — тратить доста- 
точно длительное время на заполнение каких-то 
отрывных и неотрывных бланков. 

Эти склады открыты лишь в служебные часы 
дня, и для автомобилиста, приехавшего, напр., в 
субботу вечером, нет возможности оставить го- 
род ранее понедельника, если в его распоряже- 
нии нет достаточно бензина. 

Нужно в центре города устроить такие же 
^станции**, как и в Соед. Штатах, как и всюду 
в Европе, где мгновенно, безо всяких формаль- 
ностей, можно получить бензин, масло, воду, 
произвести легкую починку и перемену шин. 

Лишне говорить, что эти станции должны 
быть открыты если ие круглые сутки, то боль- 
шую часть их. 

Необходимо уделить должное внимание важ- 
ному пути, соединяющему нас с Закавказьемі- 
Инж, С. Вышетравский 


ДОРОГИ ЯРОСЛПВСКИЕ 


Р ЕЧЬ ндет о гужевых дорогах, которые тя- 
нутся от города к городу, от села к селу, 
по которым ежедневно движутся десятки, 
сотни скрипучих телег. Сносно только Мо- 
сковское шоссе от Ярославля до Ростова-Ярослав- 
ского. Но когда нужно прокатиться по Пошехоно- 
Володарскому тракту, либо Ростов-Суздаль, Рос- 
тов-Ѵглнч, то ощущаешь всю беду наших дорог. 
В губернии, кроме проселочных дорог, имеется 
7.154 км. дорог государственных, из них удобно 
только Московское шоссе, остальные никуда не 
годны. Волостные дороги, имеющие самую боль- 
шую протяженность в 4810 километров, требуют 
капитального ремонта; губернским и уевдным 


дорогам ремонт требуется на 50 ^/о* В прошлом 
году на ремонт дорог израсходовано 429 тыс. руб. 
Несмотря иа затраты, мы все же далеки от хо- 
роших дорог, в этом году отпущено 750 тыс. 
рублей, в будущем отпускается больше. 

Автодор в Ярославле и губернии большой ра- 
боты еще не развил. Но условия для благоприят- 
ной работы имеются. Ярославский автомобиль- 
ный завод нм. Дзержинского ширится. Только 
два года тому назад выпускалось 20 машин, в 
27 г. выпускается уже 120 и в недалеком буду- 
щем выработка завода достигнет 600 машин в 
год. 

Васильев 
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Отделение местного транспорта должно быть ший в текущем году курсы дорожнык десятников 
поставлено на должную высоту. Две атого необ* две обслуживания своид работ. 


ЛГИТПРОБЕГ ПВТО/ІОБИЛЯ КРЕСТЬЯНСКОЙ ГПЗЕТЬТ“ 

А ГИТ-АВТОМОБИЛЬ „Крестьянской Газеты'", На время остановки н селении* сопровождающие 

выехавпінн ив Москвы 4 июля, в августе на* автомобиль работники развертывают значитель* 
ходился в Нижегородской губернии, где ную просветительную работу, используя кмею* 
совершил об'езд большинства уеэдоь, после щуюся я автомобиле крестьянскую литературу и 


і 


ДВТО/ІОБИЛЬ 


Уличные авто-зеркала 


Беспрерывно увеличиваю* 
тееся количество автомоби* 
лен в больших городах уси* 
леино заставляет разрешить 
сложную задачу урегулирова* 
ння уличного автомобильного 
движения. 

В настоящее время в Аме- 
рике установлены илн вернее 
подвешены большие зеркала» 
так называемые „зеркала дви- 
жений"» которые своим отра- 
жением открывают взору шо- 
фера скрытую для простого 
глаза часть улицы. Это про- 
стое ' и дешевое приспосо- 
бление оказалось настолько 
практичным» что оио уже вве- 



дено в Англии» Франции и 
Германии. 

Рамы зеркал устроены так» 
что оии легко поворачиваются 
во все стороны. Зеркала уста- 
навливаются как плоские» 
так и выпуклые. В местах 
узких и тесных проездов не- 
обходимо устанавливать сла- 
бо-изогнутые зеркала» но где 
только возможно — предпочи- 
тают простые плоские. Зер- 
кала необходимо располагать 
в зависимости от положения 
солнца, так как прямо падаю- 
щие солнечные лучи не дадут 
достаточно ясного зеркаль- 
ного изображеиня. 


Многоугольное рулевое колесо 


Для замены обычного круглого автомобильного 
рулевого колеса недавно введено многоугольное 
рулевое колесо» которое освобождает шофера от 
значительного напряжения при управлении авто- 
мобилем. Основное преимущество новой формы 
колеса заключается в том» что оно позволяет 
придавать рукам водителя более естественное ло- 
.чожеиие; при этом ие требуется столь сильного 
захватывания колеса, что уменьшает напряжение 
для кнстн и пальцев рук. Углы иа рулевом колесе 


позволяют более легко 
схватывать руль. 

Иитересио» что иижняя 
полуокружность колеса 
имеет меиьший радиус» 
чем верхняя— это обеспе- 
чивает шоферу больше 
свободного места н об- 
легчает вход и выход из- 
за руля. 



Устранитель скольжения автомобилей 


50^/о всех несчастий, происходящих с автомо- 
билями, являются результатом внезапного сколь- 
жения автомобиля на мостовой» так как малей- 
шее отклонение от прямой линии во время езды 
немедленно вызывает у автомобиля направление» 
поперечное тому» которое он имел до сих пор. 


При сухой дороге эти силы не достаточны, 
чтобы преодолеть действие треиия между шинами 
и і^остовой. Но как только дорога делается скольз- 
кой вследствие гололедицы или же вследствие 
мокрого от дождя асфальта, трение сильно умень- 
шается и автомобиль сразу становится в косое 
положение. А если пустить в ход 
руль» чтобы восстановить прежнее 
положение, то снова меняется на- 
правление автомобиля и в результате 
получается метаиие его из стороны 
в сторону» и, таким обравсм» управле- 
ние автомобилем ускользает нз рук 
шофера. 

Увеличения трения между шниой 
и мостовой удалось достигнуть при 
помощи легко вращающегося каучу- 
кового ролика» который под большим 
давлением прижат к мостовой. 

Когда этим роликом, находящимся 
позади задней оси, ие хотят пользо- 
ваться, 10 его поднимают так высоко, 
что ни камнн, ни что другое ие мо- 
жет достать. Опускание и поднятие 
ролика может производиться либо 
рычагом от руки» либо автоматически. 
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НДЯ -Б ИТ Р ИНД 

Бинтовой движитель дли автомобиля и моторных лодок 



Принцип применения винтового движителя в 
авиацнИ) привел к мысли об использовании вин- 
товых движите- 
лей для автомо* 
билей и мотор' 
иых лодок. 

В отличие от 
аэро план н ого 
движителя, мо- 
торный н автомо- 
бильный винто- 
вой движитель 
устроен в виде 
спиральной лен- 
ты, обегающей во- 
круг полого ци- 
линдра; приводит- 
ся этот движитель 
в действие от дви- 
гателя с по- 
мощью соответ- 
ствующей пере- 
дачи. 


Благодаря вращению винтового движителя, по- 
следний как бы ввинчивается в водяную среду и 

заставляет пере- 
мещаться всю 
моторную лодку. 

Что касается 
автомобилей, то 
они прибегают к 
внитовому дви- 
жителю для пе- 
редвижения по 
снегу. 

В этом случае 
винтовой движи- 
те л ь, по аналогич- 
ному принципу, 
вместо водяной 
среды, ввинчи- 
вается в снег и 
заставляет пере- 
мещаться автомо- 
биль. 


Комфортабельное автосиденье Подвесной багажник к автомобилю 
(Но вые улучшения в кузове) 



На поездки в автомобиле за границей, где 
пользование автомобнлеми развито в самых ши- 
роких размерах (об этом — см. ряд статей в нашем 
журнале), приходится 
тратить много времени. 

Самое лучшее исполь- 
зование времени при по- 
ездках — чтение. Но тря- 
ска иа иеасфальтиро- 
ваиных, иапр., мостовых 
мешает этому. 

Совсем недавно иа За- 
паде изобретено приспо- 
собление, дающее воз* 
можиость прн поездках даже по очень плохим 
дорогам свободно читать, ие испытывая никакой 


тряски. 

Такие специальные автомобильные сидения 
введены во Франции. Они установлены на крепких 
спиральных рессорах, которые уравновешивают 
любую шероховатость улицы. 

Спинка легко закидывается, и само сидение 
такой конструкции легко углубляется и выпрям- 
ляется, принимая свою прежнюю форму. 



Современные легковые автомобили не приспо- 
соблены для поездок с большим количеством ба- 
гажа, что крайне неудобно для долгих и дальних 

поездок. 

П о этом у 
теперь вАме- 
рике автомо- 
биль для 
дальних пу- 
тешествий 
часто снаб- 
жается спе- 
ц нал ьи ым 


приспособлением, сво- 
бодно снимающимся с ав- 
томобиля, изображенным 
иа нашем рисунке. 

Стальная рама поддер- 
живается колесиком, по- 
ворачивающимся во все 
стороны, движения кото- 
рого умеряются четырь- 
мя крепкими пружинами. 


Остроумно н удобно. 
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Фото с. Ш е м II о т (Ленинград) 

-29-10 июля у Орловских ворот Детского Села, близ Ленинграда, был дан старт шоссейному мото- 
уцклетному пробегу на первенство Ленинграда и области, завершающему Неделю Областной Спар- 
такиады Ивнинірадо. Маршрут лробею; Детское Село — Красное Село — Г атчина — Детское Село. 
Пройдено два круга на общг/ю дистанцию в НО километров. Категория машин — 1.000 куб. см. 
Гонки выиграл пришедший первым т. Воротилкин (скорость 1 час 38 мин.), вторым— т. Григорьев 
(скорость 1 час 51 мин.), третьим — т. Мирочник (скорость 2 час. 02 мин.) 

На снимке: У старта Слева направо гошлики: т. Мирочник, т. Г ригорьев и тов. Воротилкин 


ПРЕЖДЕ ВСЕГО НУЖНЫ ДОРОГИ- 

(От хабаровского корреспондента) 


Д ЛЯ Дальне-Восточного края открываются 
широкие перспективы экономического раз- 
вития. Введение шелководства, пчеловод- 
ства, расширение площади рисовых план- 
таций — все это должно сыграть большую роль 
и для всего Союза. 

Но все эти вопросы, как и колонизация края, 
связаны в первую очередь с дорожным строи- 
тельством. Для того, чтобы проникнуть в отда- 
ленные районы края необходимы прежде всего 
хорошие пути сообщения, а их слишком мало. 
Ни один нз других районов Союза ие беден так 
дорогами и путями сообщения, как Далыіе-Во- 
сточиын край. Кроме Амура, остальные реки, 
несмотря на их водную мощность, непригодны 
для передвижения. Это реки горные, с порогами, 
завалены корнями и стволами деревьев. С бол 
шинством районов сообщение возможно только 
в зимнее время, верхом, так как густая тайга ие 
дает возможности для проезда даже небольших 
саией или тузем^шс І^Р^* Рвйоны, предназна- 
ченные для зас^^жия, также нуждаются о до- 


рожном строительстве. В частности, будущий 
район колонизации — Биджано-Бирский округ не 
имеет сносных дорог. 

Отпускаемые на дорожное строительство сред- 
ства, к сожалению, крайне незначительны и рас- 
пылены между целым рядом учреждений и 
организаций, занятых строительством дорог. Не- 
обходимо об'едииить дорожное строительство, на- 
метить районы, в которых оно должно быть осо- 
бенно интенсивным, выработать нвиболее пригод- 
ным по местным условиям тип дорог. 

Автодор в этом деле должен быть впереди. 
Однако, ячейки Автодора растут крайне медлен- 
но. Широкого развертывания работы еще не 
видно, руководство отсутствует. Общественность 
еще не вовлечена в это дело. Государственная 
помощь вместе с развившимся автодорскнм дви- 
жением сделают доступными дальневосточные до- 
роги и помогут экономическому благосостоянию 
нашего отдаленного от центра края. 

С, Наумов 
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ГЛИССЕР ИМ. МЛКСЛ ГЕЛЬЦЛ 


Н едавно был испытан глиссер, построенный 
комсомольцами завода имени М. Гельца 
в Ленинграде. Проект этого глиссера раз- 
работан летчиком И. Юрнсом. 
Глиссер 
построен под 
мотор „Холл- 
Скотт* 125 
НР,, полу- 
ченный от 
Ленинград- 
ского Осо- 
авнахнма. 

Скорость его 
— 50 км. с 
полной на- 
грузкой пас- 
сажиров, об- 
легченный 
он дает до 
75 км. Пло- 
в у ч е с т ь 
глиссера 
п оэвол яет 
держать на 
воде до 10 
человек. 

Поплавки 
оригиналь- 


ной конструкции, деревянные, с 2 реданами, 
имеют подкосное крепление к гондоле глиссера 
н усилены впереди стальной распоркой. Гондола 
глиссера сделана по типу гондолТбыв. самолетов 

„Ф а р м в и*. 
Па л у 6 н а и 
часть попла- 
вков расши- 
рена от сред- 
ней до кор- 
мовой части. 
Вннтдвухло- 
п а с т н ы Гі, 
толкающий. 

Постройка 
глиссера за- 
няла около 
года. Произ- 
веденные ис- 
п ы т а н н я 
глиссера в 
четырех про- 
бегах, прове- 
денные на 
Неве, пока- 
зали его по- 
ложнтель- 
ные каче- 
ства. И, Л. 



поход ПРОРЕЗИНЕННОЙ МОТОРНОЙ лодки 



А ВТОДОРСКИЙ коллектив и ячейка ВЛКСМ 
при Резннотресте (Москва) организуют по- 
ход пневматической прорезиненной мотор- 
ной лодки по Волге от Н.-Новгорода до 
Астрахани. 

Лодка име- 
ет ориги- 
нальную 
форму н дер- 
жится на по- 
ве рхности 
воды благо- 
даря проре- 
знненным 
баллонам, 
наполняе- 
мым возду- 
хом. Она 
приводится 
в движение 
двумя под- 
весными мо- 
торами, уста- 
новлен нымн 
на специаль- 
ном жестком 
креплении. 

Цель похода — испытать действие лодки, а 
также вести автодорокую агитацию среди насе- 
ления. На крупных пристанях будут останов- 
ки, н участники похода будут знакомить насе- 
ление с целями и задачами автодорского дви- 
жения. В Астрахани лодка предполагает прой- 
тн по дельте Волги до Каспийского моря и 
обратно. 


Всего предположено пробыть в пути около 
одного месяца. Все участники похода ~ члены 
Автодора* 

Лодка~„Резннщнк*,сист. ннж. Фомина, идет под 

вымпелом 
Автодора. Ее 
сопровожда- 
ют пневмати- 
ческие яли- 
кн, принцип 
п л о в уч е стн 
которых тот 
же, что и мо- 
торной лод- 
ки. 

На время 
стоянок ялн- 
кн будут де- 
монстриро- 
ваться перед 
населением. 
На время пе- 
реходов из 
ялнков выпу- 
скается воз- 
дух и в сло- 
женном виде 
они возятся в моторной лодке. На первом 
нспытвнни на Москве-реке лодка показала до- 
статочную грузопод*емность, хотя быстрота дви- 
жения ее не особенно велнка. 

Испытание в течении месяца, проводимое кол- 
лективом, должно дать большие результаты, ко- 
торые послужат для дадіяі^ш^го усовершенство- 
вання этой лодкн. и. в. 
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